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1. Bakgrund, syfte, avgrinsningar
1.1  Bakgrund

Denna rapport diskuterar begreppet geografisk tillgdnglighet och dess
tilldimpningar 1 ett regionalt planeringsperspektiv. Den dr en fortséttning pd det
arbete som Véstra Gotalandsregionen, Centrum for Regional Analys samt
avdelningen for kulturgeografi vid Handelshogskolan Goteborgs Universitet har
bedrivit sedan 2008. En grundldggande ingrediens i detta samarbete ar
framtagandet av ett datorbaserat verktyg for berdkning av geografisk tillgdnglighet
med bil och kollektivtrafik. Detta arbete inspirerades av ett motsvarande projekt 1
Region Skane och verktyget var fardigt for anviandning varen 2011 (Elldér et al.
2012). Projektet dgnades huvudsakligen at databearbetning och anpassning av
databaser till forutséttningarna i Vastra Gotaland. De fraimsta omradena var
kartlaggning av aktuella mdlpunkter samt berdkningar av restider med bil och
kollektivtrafik. Resultatet av berdkningarna utgjorde sedan underlaget fér en

tryckt atlas over tillganglighet 1 Vastra Gotaland (Larsson et al. 2011).

En utav malsittningarna har frdn borjan varit att praktiker skall kunna anvdnda
tillgdnglighetsverktyget aktivt 1 sitt dagliga arbete, en férhoppning som under
processens gang har visat sig vara behdftad med en rad begransande faktorer
sasom, tids- och resursbrist samt ett behov av kompetensutveckling. Detta géllde
bdde anvdndning av analysverktyget men dven hur tillgdnglighet kan
implementeras i regionala planeringsfragor. I anslutning till detta har ett urval
planerare deltagit i en workshop inom ramen for en europeisk jamforande studie
kring anvindning av tillginglighetsverktyg i samhaéllsplaneringen'. Resultaten ir

applicerbara pad verksamheten i en region dér tillgdnglighetsfrdgor spanner 6ver

' COST Action TU 1002. For detaljerad information och fallstudie i Vastra Gétaland se rapport
nummer 2 frdn projektet (te Brommelstroet et al. 2014).
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manga planeringsfalt sdsom infrastruktur, markanviandning, kollektivtrafik,

naringsliv och miljo.

For att ta ndsta steg — fran pilotprojekt till praktiskt planeringsverktyg — kravs
fortsatt engagemang betraffande metodutveckling och datafingst samt, inte minst
viktigt, utveckling av relevanta planeringsapplikationer. Dessa behov bildar
grundstenarna i det fortsatta samarbetet mellan Véstra Gotalandsregionen och
Goteborgs Universitet. Som en bas for det fortsatta arbetet finns ett behov av
samlad kunskap kring tillgdnglighet, bade som begrepp och i praktisk
anvandning. Denna rapport, publicerad 1 april 2014, dr det forsta av tva steg
dmnat att operationalisera tillgdnglighetsverktygets analysmojligheter med
avseende pa forutsdttningarna i Vastra Gotaland. Studien belyser
tillganglighetsbegreppet ur olika perspektiv medan en tdnkt fortsattning skall
identifiera konkreta matt och indikatorer relevanta for planeringssituationen i

Vistra Gotaland.

1.2 Syfte och fragestallningar

Studiens syfte dr redogora for begreppet geografisk tillganglighet, med speciellt

fokus pa regional planering. Foljande fragestdllningar skall besvaras:

Hur kan begreppet tillgdnglighet definieras i ett geografiskt perspektiv och

hur férhaller sig detta till andra narliggande begrepp?

* Hur kan geografisk tillgdnglighet operationaliseras i mdtbara termer?

* Vilka praktiska erfarenheter av att anvanda geografisk tillganglighet i
planering finns i1 Sverige och internationellt?

* Vilken planeringspotential rymmer geografiska tillgdnglighetsanalyser 1

allménhet och datorverktyget i synnerhet i Vastra Gotaland?



1.3  Rapportens avgriansningar och struktur

Studien fokuserar 1 forsta hand pd potentialen for tillgdnglighetsplanering i Vastra
Gotaland. Innehéllet dr dock av sadan art att fa delar ar unika for ett speciellt
geografisk omrade. Problemféltet avgransas har till att behandla geografisk
tillganglighet och involverar primért de rumsliga forutsittningarna for manniskor
och verksamheter att na olika mélpunkter och aktiviteter genom att vara mobila,
det vill sdga genom transporter och kommunikation. Andra inneborder av
tillganglighetsbegreppet, som exempelvis betingas av manniskors ekonomiska,
kognitiva eller hdlsomdéssiga forutsdttningar att interagera med omgivningen,
berors inte. Normativa frdgor om optimala lokaliseringar, t ex mest gynnsamma
platser for kommersiella aktiviteter i forhallande till var kunder bor, eller var den
individuella tillgdngligheten maximeras i forhdllande till enskilda utbudspunkter

(sdsom arbetsplatser) ligger ocksa utanfor studiens ram.

Rapporten inleds med en 6versikt Over tillgdnglighet som begrepp, med specifikt
fokus pa dess geografiska dimensioner. Aven forhallandet till andra nérliggande
och eventuellt 6verlappande begrepp tas upp. Syftet ar att skapa en tydlig
konceptuell plattform for den fortsatta diskussionen. I kapitel tre tas steget frdn
principer till hur konkreta analyser av geografisk tillgdnglighet kan se ut. Har gors
en genomgang av akademisk litteratur med syfte att undersoka hur och inom
vilka problemfalt tillgdnglighetsanalys har anvants. Detta inkluderar en
diskussion kring metodfragor, exempelvis rorande olika matt samt dessas for- och

nackdelar.

Det darpa foljande fjarde kapitlet ger en Oversikt 6ver hur tillgdnglighetsanalys
anvands 1 praktisk planering. Har gors en genomgang av olika nationella
planeringsaktOrers arbete samt en internationell utblick med exempel fran
Storbritannien och Nederldnderna. Studien avslutas med en diskussion kring hur

geografisk tillgdnglighet kan anvédndas i planering. Exempel ges pa hur detta kan



goras 1 en Vastra Gotalandskontext och med det tillganglighetsinstrument som

har tagits fram.

Det bor papekas att rapporten framst fokuserar pa begreppet tillganglighet och
hur detta kan métas och anvandas i planeringen. Fragor kring betydelsen av
tillganglighet och dess koppling till exempelvis resande, befolkningsfordndringar,
segregation eller hallbar planering tas endast upp indirekt. En viss diskussion fors
1 det avslutande kapitlet, men fragan ligger utanfor denna rapports huvudsakliga

syfte.



2. Tillgdnglighetsbegreppet — en 6versikt

2.1 Tillginglighet

Tillgédnglighet som allmént begrepp anvdnds inom olika sektorer av
samhaéllsplaneringen. Det kan dé ldtt uppstd missforstand nér olika aktOrer
kommunicerar tillganglighetsfragor sinsemellan eller med allmédnheten. For att
skapa en plattform for den fortsatta mer praktiska behandlingen av tillgdnglighet
och beslédktade begrepp ar det av vikt att forst behandla de mer abstrakta

aspekterna av begreppet.

Nar det giller begreppet geografisk tillginglighet finns flera nagot olikartade
definitioner, men samtliga har det gemensamt att de ser tillgdnglighet som
littheten med vilken individer kan na ett bestamt mdl, eller pa engelska “the ease with
which people can reach a desired activity” (Gregory 2009). Den geografiska
dimensionen baseras pa lattheten for individer att 6verbrygga avstand och na
olika mal och handlar saledes om var och pa vilka platser dessa ar lokaliserade.
Men den geografiska tillgdngligheten beror ocksa pa utbredningen av nitverken
for transport och kommunikation. En mer utforlig definition finns darfor i t ex
Geurs and 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).” Denna definition bygger pa fyra
komponenter vilka i olika former dterfinns i ndstan samtliga definitioner i
litteraturen, namligen:

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

* Rumslig fordelning (eng. land-use) — lokaliseringen och de geografiska

forutsattningarna for potentiella startpunkter och destinationer. Sdsom



befolkning, néringsliv, service, kultur eller fritidsaktiviteter. Men dven dess
inbordes forhdllande sdsom konkurrens eller alternativa utbud.

* Tiden — tillgdng till utbud och aktiviteter varierar under dygnet,
exempelvis Oppettider 1 affirer. Men dven individens tidsbudget — var och
ndr man maste befinna sig pa olika platser under dygnet — utgor en viktig
restriktion fOr tillgangligheten och mgjligheterna att nd andra platser.

* Individen — individuella varderingar, mojligheter, behov och
begransningar utgor slutligen ocksa viktiga forutséttningar i ett vidgat

tillganglighetsbegrepp.

En annan infallsvinkel pd temat dterfinns 1 en av de tidigaste anvdndningarna
inom planering, ndmligen Hansen (1959) definition av tillganglighet som ” the
potential of opportunities of interaction”. Denna ger vid handen tva olika uttryck for
tillganglighet, ett som behandlar hur tva punkter i ett natverk ar relaterade till
varandra (det vill sdga att nd en destination fran en startpunkt) och ett behandlar
hur en punkt ar relaterad till alla andra punkter pd en yta (en potential). Ingram
(1971) bendamner dessa relative respektive integral accessibility (det vill sdga relativ

respektive integrerad tillganglighet).

En ytterligare dimension som komplicerar definitionen av begreppet dr vardet av
olika mojligheter (value of opportunity), det vill sdga det faktum att olika platser har
olika inflytande som attraktionspunkter beroende pad dess utbud. Exempelvis har
en plats med ménga arbetstillfillen en stOrre potentiell attraktionskraft an en med
fa, d&ven om restiden dr densamma. Pa detta sdtt kan man integrera det faktum att
det finns en relation mellan attraktionspunkterna i form av konkurrens om
arbetskraft vilket paverkar den relativa tillgdngligheten och dirmed

tillgdnglighetspotentialen (Cheng and Bertolini 2013).

En ndrmare operationalisering av tillgdnglighetsdefinitionerna gors 1 avsnitt 3.
Innan dess ar det viktigt att reda ut hur tillgdnglighet forhaller sig till ett antal

narliggande begrepp (som ofta blandas samman).



2.2  Forhaéllandet mellan tillganglighet, mobilitet och avstand

Att utnyttja den potential eller efterfrdgan som finns i att knyta samman start- och
malpunkter krdver ndgon form av rorlighet; allt fran forflyttningar till fots over till
kollektivtrafik, bil eller flyg. Tillganglighet sd som det definieras ovan ar saledes
ndra relaterat till begreppet mobilitet. Man kan sdga att mobilitet dr ett medel att
skapa tillgdnglighet. Det innefattar all form av fysisk forflyttning med eller utan
transportmedel, och vissa fall 4ven virtuell forflyttning i form av anviandning av
kommunikationsteknologi. En annan strategi att skapa tillganglighet bygger pa
ndrhet, med andra ord samlokalisering. Kluster- och fortdtningsprinciper ar

exempel pd detta inom industrilokalisering och stadsbyggnad.

Figur 1: Forhallandet mellan tillganglighet, mobilitet och avstand. Kalla:
(Haugen 2012)

Figuren ovan illustrerar forenklat de tvad principiella tillvigagdngssatten att uppnd
god tillganglighet. Antingen genom rumslig ndrhet, det vill sdga att start och
malpunkt dr lokaliserade 1 ndra anslutning till varandra, eller genom att avstandet
Overbryggas med nagon form av mobilitet. 1 det forsta fallet krdvs 1 princip
omlokalisering av antingen start- eller malpunkt eller bada. I det senare fallet
bildar den rumsliga strukturen férutsattningarna och i stallet for omlokalisering
uppnas tillganglighet med forandrade (fler, béttre organiserade, mer miljévanliga,
elektroniska, etc.) kommunikationer som ger korta tidsavstand dven i rumsligt

utspridda strukturer.



Dessa begrepp och distinktioner dr grundlaggande inte bara i abstrakta teoretiska
sammanhang utan dess inbOrdes relation ar viktiga fOr att forsta konkreta dagliga
planeringsproblem. Ett exempel dr den sa kallade tiliganglighetsparadoxen (Haugen
and Vilhelmson 2013; Haugen et al. 2012; Haugen 2012) dér ett uppmaétt minskat
avstand over tid mellan boende och ndrmaste malpunkt for viktiga dagliga
verksamheter (sasom skolor och service) inte alltid (och hittills) korresponderat
med att médnniskor reser kortare utan snarare langre till dessa funktioner. Andra
faktorer och preferenser (exempelvis typ av skola, utbildning) har varit viktigare
an ndrhet. Detta illustrerar att det dr langt ifran sjdlvklart att sambanden mellan
tillgdnglighet, mobilitet och avstdnd styrs av endimensionellt rationella val och
verkar genom direkta kausalsamband. Det dr inte givet att fortatning (6kad

tillgdnglighet genom 6kad nédrhet) med automatik leder till minskat resande.

Att planera for béttre tillganglighet genom nadrhetslokalisering (och alltsd mindre
mobilitetsbehov i princip) av det vardagliga serviceutbudet blir i ljuset av denna
diskussion en komplex uppgift. Faktorer som t ex preferenser, avstand, resval och
lokalisering av arbete och bostad samspelar. Till exempel ar det viktigt att kritiskt
granska for vem och var tillgédngligheten skall forbattras. Kanske ér det inte vid
bostaden utan 1 anslutning till arbetsresan som serviceutbudet skall starkas. Mer

om planering och tillgdnglighet i nésta kapitel.

2.3  Andra relaterade begrepp

Annu ett narbesliktat begrepp ar konnektivitet. Det anvands ofta for att mata
graden av sammankoppling i ett transportndtverk (Sokol 2009). Ett klassiskt matt
ar beta-index som anger forhdllandet mellan antalet noder och lankar. Mer direkt
jamforbart med tillganglighet dr matt for hur vdl sammankopplade vissa noder ar
med andra, exempelvis hur ménga sparvagnshallplatser som kan nas fran en
punkt utan byte. Konnektivitet skiljer sig fran tillgdnglighet pa sd sétt att man inte

beaktar ldnkarnas geografi i termer av avstand eller tid eller nodernas
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platsegenskaper i termer av attraktivitet. Det dr ndtverkets renodlade geometri

som Star 1 centrum.

Aven framkomlighet ir ett begrepp som kan ses i termer av tillginglighet. Det
relaterar direkt till infrastrukturnatverket och utgor transportdelen av
tillgdnglighetsbegreppet. Den andra halvan, rumslig lokalisering av aktiviteter,
saknas saledes. Fordelen med framkomlighet som matt dr en allt béttre tillgang
till data via olika IKT-baserade verktyg med inbyggd GPS-positionering. Ett
exempel dr bilnavigatorforetaget TomTom som pa sin hemsida presenterar

restidsdata for olika europeisk stider baserat pd anvidndarnas kortidsdata.”

Tillgénglighet forekommer dven i manga andra sammanhang dn de som
behandlas i denna rapport. Framfor allt ror det hur rorelsehindrade kan fa
tilltrade till malpunkter sdsom bostdder, arbetslokaler, transportmedel, rum for
fritidsaktiviteter, ndje och kultur. Det finns exempelvis en tillgdnglighetsdatabas
over byggnader utarbetad av Vastra Gotalandsregionen. Detta falt ar betydligt
mer vanligt forekommande 1 planering dn geografisk tillgdnglighet, fraimst
beroende pa att detta omrade till skillnad mot geografisk tillgdnglighet dr reglerat
juridiskt. Denna anvidndning av tillgdnglighet blir en integrerad del av geografisk
tillgdnglighet om man anldgger en detaljerad skala som inbegriper forflyttningar
till fots fran hemmet dnda in i lokalen som dr mélpunkt. Detta ar en viktig aspekt
da aktiviteter for personer med rorelsehinder kan ha en god tillgdnglighet 1 termer
av resan till och frdn, men mota otillganglighet den sista och avgérande metern

pa grund av lokalens utformning.

2.4 Sammanfattande diskussion

Sammanfattningsvis definieras tillgdnglighet i denna rapport som i vilken

utstrackning lokaliseringsmonster (bebyggelsestruktur) och transportsystem

2 Se: http://www.tomtom.com/en_gb/trafficindex/
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mojliggdr for manniskor att nd dnskade aktiviteter och destinationer. Denna
definition har viktiga implikationer for ett integrerat planeringsperspektiv dar
befolkningens ndbarhet till det omgivande samhaéllets resurser ar en viktig

forutséttning for valfard och ett gott liv.

Av tradition planeras dock samhallet sdllan pa ett integrerat vis, utan snarare
sektorsvis, efter stupror och politikomraden. Vaginfrastruktur, kollektivtrafik,
bebyggelse och ekonomisk utveckling ar for det mesta avgransade
planeringsspecialiseringar, ofta med specifika politiska mal och juridiska
forutsattningar. Tillgdnglighet som begrepp ger emellertid mojlighet att battre
forstd och integrera samband mellan individers maojligheter till
transport/forflyttningar/mobilitet och den rumsliga lokaliseringen av bostédder,
verksamheter och aktiviteter. Denna integrerande funktion dr den viktigaste
potentiella mojligheten med att komplettera existerande metoder och verktyg
inom regional och urban planering med ett tillginglighetssynsétt. Ett exempel pa
ett grundldggande samtida planeringsproblem med hoga krav pa integrerad syn ar
hur persontransporterna kan dampas, eller 6verforas till mer miljovanliga fardsatt
samtidigt som arbetsmarknaderna kan utvidgas genom regionforstoring och
manniskor kan na viktiga samhallsfunktioner i samma utstrackning som tidigare.
Fordjupade och utvidgade former av tillgdnglighetsanalyser ger mojligheter att ta
fram planerings- och beslutsunderlag som béttre hantera sidana problem och

malkonflikter, vilket diskuteras vidare 1 avsnitt 4.
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3. Tillginglighetsmatt: 6versikt och anvandning

3.1 Inledning

I detta kapitel ar syftet att ta steget fran principer for tillganglighet till att redovisa
olika konkreta matt pa tillgdnglighet. Genomgangen undviker i mgjligaste man
formella matematiska formuleringar och stavar efter att forklara olika matt sd att
en bred krets ldsare kan dra nytta av framstéllningen. Referenser for ytterligare
fordjupningar ges darfor ocksa. Vidare gors en direkt koppling till Vistra
Gotalandsregionens tillginglighetsverktyg (kallas 1 fortsdttningen VGR
Tillgdnglighetsverktyg) genom att vissa matt och metoder behandlas mer utforligt
an andra beroende pa deras applicerbarhet 1 detta verktyg och relaterade

planeringssituationer.

Forst presenteras ett antal olika tillgdnglighetsmatt: deras uppbyggnad,
anvandbarhet och begransningar. Olika matt jimforas ocksd med varandra. I
ndsta sektion ges ett antal konkreta exempel pa hur olika matt kan anvandas och
pa vilka praktiska problem som respektive matt med fordel kan appliceras.
Kartillustrationer och analyser framtagna med VGR Tillginglighetsverktyg anvands
for att exemplifiera. Kapitlet avslutas med en sammanfattande diskussion och en

oversikt Over olika matt, dess for- och nackdelar samt anvandbarhet.

3.2 Tillginglighetsmatt — en Oversikt

Tillgénglighet kan matas pa flera olika sétt. Geurs and van Wee (2004)
identifierar fyra typer av mdtt utifran vilket perspektiv eller problemomrade som
ar aktuellt: 1) infrastruktur; i1) lokalisering; iii) individ; iv) nytta. Inom vart och ett
av dessa perspektiv forekommer olika matt och den fortsatta presentationen att
utnyttjar indelningen som struktur. Forst kan dock konstateras att Vistra

Gotalandsregionens tillginglighetsverktyg 1 nuvarande form framst ar avsett for
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analyser av lokaliseringsrelaterade fragor. Det innebér att vi fortsattningsvis
lagger mest vikt vid lokaliseringsrelaterade matt pa den geografiska

tillgdngligheten (avsnitt 3.2.2).

3.2.1 Infrastrukturbaserade madtt

Har aterfinns matt pa infrastrukturens betydelse for tillgdngligheten. Det handlar
bland annat om matt pa framkomlighet eller tringsel 1 olika transportnatverk 1 form
av hastighet eller restid i ldnkarna. Hit hOr aven matt pa begrdnsningar och barridrer 1
transportndtverk (Spiekemann and Neubauer 2002). Kostnad i1 form av kronor eller
tid per fordonskilometer i vdg- eller kollektivtrafikndtet kan anvdndas som
tillganglighetsmatt. For bil ger detta med stOrsta sannolikhet forhallandevis lag
tillganglighet 1 tditbebyggda omrdden och god tillgdnglighet i glesbygd dar

vagnatet dr betydligt mindre belastat.

Att anvdnda dessa matt for att mata tillganglighet riskerar att ge en begransad bild
av kopplingen mellan infrastruktur och omkringliggande aktiviteter. Matt pa
tillgdnglighet 1 vagnatet ger en god indikation pd framkomligheten och mobilitet
ddr vdgen dr lokaliserad, men sdger mindre om tillgédnglighet till verksamheter i
ett storre omland. Det dr dven svart att mdta exempelvis effekten av 6kad
hastighet pd vigen da detta ar direkt relaterat till faktorer som befolkningsmonster
eller pendling (Geurs and Ritsema van Eck 2001). Inom forskningen beskrivs det
ibland som ett paradigmskifte inom transportplaneringen ndr man i storre
utstrackning dn tidigare anvdnder lokaliserings- och aktivitetsbaserade matt
istallet for infrastrukturbaserade (Bannister 2007; Geurs and van Wee 2004). Det
signaler en Overgdng fran sndvt avgransade rorlighetsstimulerande atgarder over
till andra strategier for att 10sa tillganglighetsproblemen pa ett langsiktigt hdllbart

satt.
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3.2.2  Lokaliseringsbaserade matt

Det som skiljer lokaliseringsbaserade matten fran de infrastrukturbaserade &r att
de ocksd tar hdansyn till den rumsliga lokaliseringen av aktiviteter och boende, det
som 1 den engelsksprakiga litteraturen bendmns /and-use, och inte enbart fokuserar
egenskaper och tillstdnd inom det sndvt avgransade transportsystemet. I en lokal
eller regional planeringskontext har denna typ av matt betydligt relevantare och
bredare tillimpning da de direkt knyter an till det konkreta geografiska omradet
och dess befolkningsmassiga och socio-ekonomiska forutsattningar. Matten avser
inte bara de lankar och noder som utgor transportsystemet. Dessa mer utvidgade
typer av matt bildar ett spektrum, fran enkla avstands- och restidsmétningar fran
en startpunkt till en eller flera médlpunkter over till mycket komplexa matt med
avstandsfriktion och viktning av start och médlpunkters betydelse och
befolkningens egenskaper (som exempelvis utbildningsnivd, ekonomi, alder,

hushallssituation).

De allra enklaste métten baseras pa avstind fagelvagen eller via ett natverk.
Ingram (1971) utvecklade “relativ tillganglighet” baserat pa i vilken grad punkter
pad samma yta ar relaterade. Detta kan métas som absoluta vdarden sdsom antal
meter men dven i termer av medelavstdnd eller medelhastighet. Anvandbarheten 1
transportplanering dr exempelvis for att faststélla ett varde for maximal restid
eller avstand till en punkt. Hur mdnga invanare som kan nda en given sparvagns-
héllplats inom 500 meter dr en typisk sadan fraga. Det handlar alltsd om att
berdkna potentiella kunder (resendrer, elever, patienter) inom ett givet
upptagningsomrade. Ett annat exempel illustreras 1 kartan (figur 2) som visar

antal boende inom ett givet avstand fran en tagstation.
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Antal boende inom 1500 meters radie ifran tagstation

Data avser 2008-12-13
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15030
14823

Figur 2: Illustration av tillgdnglighetsanalys baserad pa avstand.

Kartan i figur 2 ger underlag for att forsta potentiell tillgdnglighet utifran en given
punkt givet ett fast avstdind. Om man istdllet vill veta hur ménga stationer (eller
andra malpunkter som arbetstillfdllen) som befolkningen kan nd inom ett eller
flera tidsintervall, anvands kumulativa matt (contour measures, isocronic measures).
Med detta matt sd blir tillgdngligheten for en punkt ett resultat av tid/
avstand/kostnad och summan av mojliga malpunkter eller vardet av dessa
malpunkter. Forbattringar kan sdledes ske genom fler malpunkter skapas
(exempelvis genom fler arbetstillfdllen) eller att restiden forbéttras (via bland
annat insatser som snabbare sparvagn eller mindre trangsel pd vagen) eller som en

kombination.
Breheny (1978) delar upp tillganglighet till mojligheter (spatial opportunity) som matt i

tre dimensioner: startpunkter, malpunkter och kostnader. Genom att halla en av

faktorerna konstant erhdlls ett forhdllandevis enkelt kumulativt matt:
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*  Konstant kostnad ger ett matt pa mojligheterna som finns tiligangliga inom
en viss kostnad (i tid eller monetéra termer). Exempelvis antalet
arbetstillfillen inom 30 minuters resa inom en region.

*  Konstanta mdlpunkter ger ett matt pa tid/monetar kostnad for att nd ett
forutbestamt antal mgjligheter. Exempelvis medelrestiden for att na 50 000
arbetstillfillen inom en region.

* Konstant startpunkt ger ett matt pd potentiella mojligheter utifran
variationer i kostnader. Exempelvis tillgangen till antalet arbetstillfallen 1

olika restidsintervall 1 en region fran en utvald punkt.

Dessa typer av métt ger ett resultat i form av en rumslig férdelning vilket medger
visualisering 1 form av s kallade influensfdilt eller omland. VGR
tillgdnglighetsverktyg lampar sig tack vare sin (jimfort med de flesta liknande

verktyg) mycket hoga geografiska upplosning mycket val for denna typ av matt.
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Figur 3: Jamforelse mellan olika tillgdnglighetsmatt med samma data. Fast kostnad
Overst till vanster; konstanta malpunkter nederst till vinster samt konstant startpunkt till
hoger (karta med restid 6ver och diagram med arbetstillfillen under). Observera att
berdkningarna dr gjorda med ett vignit som inte tar hdnsyn till den nya utbyggnaden av

Rv45.

Dessa matt dr anvandbara i praktisk planering tack vare sin enkelhet. De
beskriver sambandet mellan transporter och lokaliseringen av olika aktiviteter och
bostidder utan att vdga in olika resbeteenden eller det faktum att olika start och
malpunkter inbordes kan paverka varandra. Tack vare detta ar matten och

kartorna enkla att forstd och kommunicera och ddrmed anvdndbara i manga olika



sammanhang, inte minst som diskussionsunderlag i en mer interaktiv

planeringsprocess.

A andra sidan kan enkelheten innebara problem. En viktig begransning ir att
mattet betraktar samtliga malpunkter som lika vardefulla oavsett restid. Till
exempel ges ett arbetstillfille med en timmes resvag fran startpunkten samma vikt
och vdrde som ett vilket dr beldget 5 minuter bort fran dir man bor. En annan
aspekt dr att 1 analyser av tillganglighet inom vissa avstand eller restider bestaims
dessa avstand oftast av anvdandaren. Det dr viktigt att restider och avstands-
parametrar bestdms baserat pa teoretisk grund baserat pa resvaneundersokningar
for att sa bra som mojligt avspegla verkligt resbeteende. Man kan exemplifiera
med fragan om potentiellt patientunderlag for ett regionsjukhus. Har dr det ndra
till hands att vilja en analys dar man vill veta hur mdnga som bor inom en viss
restid till sjukhuset. Fragan ar dock hur denna restid skall bestimmas. Om man
av tidsbrist eller andra skél “hugger till” med ett troligt varde blir tolkningen av
resultatet mycket otydlig 1 jamfOrelse med om man bygger valet pd kunskap om

hur méanniskor brukar resa till relevanta aktiviteter.

Ytterligare en potentiell fara med kumulativa matt &r om man har fasta granser
for restider, exempelvis samtliga med ldngre dn 30 minuters gangtid till ndrmsta
busshallplats ar berattigade till skolskjuts. Hir maste man i en analys ta med i
beaktande att det 1 verkligheten kanske ar sa att det 4r 30 minuter och 3 sekunders
gangtid ifrdn en storre samling bostdder vilket kan far stora praktiska

konsekvenser.

For att inkorporera avstandets samt start och malpunkternas relativa betydelse
anvands olika former av potentiella tillginglighetsmdtt. Avstindets eller restidens
inverkan berdknas med olika funktioner for avstandsfriktion (distance decay). Det
vill sdga att ju langre bort desto mindre inflytande pad slutresultatet. Graden av

inflytande styrs av vilken funktion som anvands. Tidiga applikationer Hansen
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(1959) anvande gravitationsmdtt medan nyare studier har anvant mer avancerade

matt, se exempelvis Geurs and Ritsema van Eck (2001) sidan 39-40.

Fordelen med dessa matt ar att avstandet paverkar tillginglighetsmattet vilket gor
det mojligt att gora berakningar baserade pa empiriska studier av faktiska
resbeteenden. Detta blir mer rdttvisande och teoretisk konsistent. Ett problem é&r
dock att det kan vara svart for en utomstdende att tolka ett resultat/en karta
baserat pa en avstdndsfunktion. Dessutom kravs att funktionens parametrar
baseras pa empiriska resvaneundersokningar for att vara tillforlitlig 1 en specifik

region.

Figur 4: Jamforelse mellan berdkning av antal arbetstillfillen som kan nds baserat pa
enbart 45 minuters restid till vdnster och relativ tillgédnglighet med avstandsfriktion till

hoger.

Ett ytterligare problem dr hur man hanterar resande inom den egna zonen vilka

har en tendens att viktas hogt 1 de funktioner som anvands. Figur 4 visar en
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jamforelse mellan ett kumulativt matt avseende pd antal arbetstillfdllen inom 45

minuter och ett potentiellt matt med avstandfriktion.

Men nédgon form av avstandsfriktion hanteras sdledes det faktum att sjélva
forflyttningen utgor en begransning. I exemplet 1 kartan ovan anvdnds restiden
som friktion, det vill sdga att langre restid gor att arbetstillfallet viktas som mindre
ndbart ju langre bort det ligger fradn startpunkten. Vad man inte tar hansyn till ar
det faktum att alla malpunkter (exempelvis arbetstillfillen) inte nddvandigtvis
varderas lika bara for att de ligger pd samma restidsavstdnd, exempelvis kan det
finnas konkurrens om vissa arbetstillfdllen och/eller arbetskraft beroende pa
attraktivitet. Beradkningarna maste dd dven ta hansyn till forhallandet mellan
utbud och efterfragan vilket innebar modeller med ett antal itereringar baserat pa
jamviktsprinciper. Det vill sdga att slutresultatet bygger pa antagandet att till
exempel arbetskraft och arbetstillfdllen skall matcha varandra (Geurs and van
Wee 2004). Denna typ av berdkningar ar forhdllandevis komplicerade och bygger
pd manga antaganden: hur man véljer transportmedel, restid och arbete. Cheng
and Bertolini (2013) diskuterar avvdgningen mellan berdkningsprecision och
praktisk anvindning med exempel frin Amsterdam. Forfattarna foreslar en
metod med stegvis inférande av olika begrdnsningar och avvagningar

tillsammans med en kart-baserad redovisning av resultat som en framkomlig vag.

3.2.3 Individbaserade ansatser

De hittills diskuterade infrastruktur- respektive lokaliseringsbaserade matten tar
sin utgangspunkt 1 den geografiska strukturen som forflyttningar och

start/ mélpunkter skapar. De individbaserade matten tar istdllet sin utgangspunkt 1
just individen och hennes mgjligheter och begransningar att utfora aktiviteter pa
olika platser under en given tidsrymd, till exempel ett dygn. Ansatsen bygger till
stora delar pa det tidsgeografiska synsattet (Hagerstrand 1970) dér individers eller
gruppers (hushalls) mojligheter att utfora sina dagliga aktiviteter och projekt styrs
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av individuella och gemensamma restriktioner i tid och rum. Tillgdnglighet
handlar dd inte bara om att kunna na en viss punkt inom ett visst avstind med
tillgédngliga fardmedel — utan ocksa att hinna gora det med tanke pa alla andra
sysslor som skall hinnas med under dygnet och att verksamheten vid malpunkten

(t ex butiken eller vardcentralen) dr 6ppen under bestdmda tider.

En eller flera individers tids-rumsliga bana kraver darfor koordination i tid och
forflyttning 1 rummet. Tidsgeografisk analys anvédnder olika typer av
begransningar fOr att analysera exempelvis ett hushalls dagliga aktiviteter och
rorlighet. I figur 5 illustreras detta med tva exempel. Det enkla fallet dir en
person skall dta lunch sjélv kraver endast att det finns en restaurang inom ett
avstand som ger tillrackligt med tid att dta givet personens lunchrast plus
forflyttning. Till hoger blir det genast mer komplicerat da tvd personers med olika

arbetsplatser och lunchtider skall koordinera sina aktiviteter i tid-rummet.

Figur 5: Illustration av tids-rumsliga begransningar for dagliga aktiviteter. Kalla: (Mark
1997)
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Att anldgga ett individperspektiv ger sdledes goda mojligheter att forstd
efterfrigesidan av tillganglighetsekvationen. Det vill sdga varfor individer och
grupper av individer gor olika val och inte minst vilka begransningar som uppstar
1 organiseringen av dagliga aktiviteter. Ett problem dr dock att det dr behaftat med
svarigheter att mata och aggregera individdata pa motsvarande sétt som tidigare
redovisade matt. Geurs and van Wee (2004) héller aven fram bristen pa offentlig
data som en allvarlig begransning. Statistik kring tidsanvdndning ar langt ifran

lika utbredd som data fran traditionella resvaneundersokningar.

VGR tillganglighetsverktyg har ingen direkt koppling till individnivén i
tidsgeografisk bemarkelse. Dock finns potentiella mojligheter att anvanda
underliggande befolkningsdata pd individniva kombinerat med
tillgdnglighetsanalys fOr att béttre forsta relationer mellan tillganglighet och
individens resande (Elldér 2014). Men de nya tekniska mojligheter som idag finns
att tillgd for datainsamling direkt via exempelvis resendrernas mobiltelefoner kan
GIS-baserad analys anvédndas fOr att aggregera stora méangder tids-rumsliga

forflyttningar (Kwan 2004).

3.2.4 (Ekonomiska) nyttobaserade mdtt

Baserat pa ekonomisk nyttoteori (utility theory) kan man anvanda resultatet av
maénniskors varderingar av nyttan med olika alternativa destinationer som ett
tillgdnglighetsmétt. Utgangspunkten &r att resande gor rationella val som syftar
att maximerar den egna kostnadsnyttan. Fordelen med denna ansats ar att mattet
har en stark teoretisk koppling till ekonomisk teori. Detta ocksd dr dess nackdel
da det kravs en hog teoretisk kunskapsniva for att forstd vad maéttet betyder och
hur det kan implementeras och kommuniceras i praktisk planering. Mattet ar inte
implementerbart i VGR tillginglighetsverktyg vilket gor denna typ av matt och

indikatorer svara att berdkna. Daremot skulle man kunna tdnka sig att anvdnda
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kostnader i stdllet for avstand eller tid 1 lokaliseringsbaserade matt. Detta

utvecklas ytterligare 1 kapitel 5.

3.3

Vilka problem kan behandlas med tillganglighetsanlays?

Syftet hittills har har varit att ge en forstdelse for vilka principiella alternativa

metoder och matt som finns for att mata tillgdnglighet. Att redovisa ett stort antal

konkreta operationaliseringar av matten ryms inte inom ramen for detta projekt,

utan hdr ges en mer begransad oversikt med exempel fran aktuella studier.

Spiekemann and Neubauer (2002) presenterar en distinktion mellan tre olika

typer av tillginglighetsmétt med avseende pd dess konkreta anvandning:

Reskostnad. Dessa méter ackumulerad eller genomsnittlig reskostnad i
termer av exempelvis tid eller pengar. Ar man intresserad av att veta vilket
utbud av exempelvis malpunkter/arbetstillfillen som kan nds inom en viss
restid dr detta mattet anvandbart. Detta innefattat exempelvis frdgor kring
arbetsmarknaders storlek, regionforstoring med mera.

Daglig tillginglighet. Hér avses indikatorer och matt avsedda for att forstd
tillganglighet med en begransad tidsbudget, vanligtvis en arbetsdag (dygn).
Har hamnar exempelvis fragor kring pendling och andra malpunkter
sasom butiker, fritidsanlaggningar, skola mm som 1 de flesta fall
regelbundet behdver nds under loppet av en dag.

Potentiell tillganglighet. Anvands ndr man i forsta hand ar intresserad av
olika destinationers attraktivitet. Utgdngspunkten ar antagandet att
attraktiviteten avtar med avstand, restid eller kostnad men 6kar med
malpunktens storlek/vikt. Dessa matt dr anvandbara for att exempelvis
forsta olika orters eller arbetsmarknaders attraktionskraft och potentiella

betydelse.

Som har diskuterats tidigare sd dr vissa matt att foredra om man vill ha en logisk

och enkel indikator att kommunicera med exempelvis politiker, planerare fran
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olika sektorer sdsom trafik- och socialplanering och allmédnheten. De tva forsta
typerna ovan hor till denna grupp medan den senare gor flera antaganden och
viktningar vilket producerar ett betydligt mer svdrtolkat resultat. Det dr dessutom
viktigt att skilja pd om tillgdnglighet skall berdknas fran en eller flera startpunkter,

det vill sdga efterfragan eller om utgangspunkten ligger i malpunkten och utgor ett

utbud (Péez, Scott, and Morency 2012). Tabell 1 exemplifierar olika tinkbara

alternativ.
Reskostnad Daglig tillganglighet | Potentiell
Tillginglighet fran | Medelrestiden for Hur manga Generell
startpunkt att na 50 000 vardcentraler kan sammanvagd
(Utbud) arbetstillfdllen inom | nds inom 10 tillgdnglighet till
fordonsindustrin minuters gdngvdg? | ndrmsta simhall for
samtliga transport-
medel med hdnsyn
taget till restid och
simhallens storlek
Tillgdnglighet till Medelavstand till Hur manga Indikator for
malpunkt mindre orter for 50 | personer 6éver 70 &r | Europeiska
(Efterfragan) 000 personer med bor inom 10 potentiella turisters
minst minuters gang- tillgdnglighet till
gymnasieutbildning | avstand frdn Goteborg fran
inom ekonomi vardcentraler? samtliga stader i
Europa med hiansyn
taget till restid och
storlek.

Tabell 1: Exempel pa fragor att behandla med olika tillgdnglighetsmatt och

utgangspunkter.

Sammanfattningen ovan dr med avsikt allmént hédllen. Frdmsta anledningen &r att

steget fran generella metoder till konkreta indikatorer krdver en noggrann analys av vilka

madl och syften man vill uppna i varje specifikt fall. Har behovs sdledes en genomtinkt

problemformulering vilken kopplar samman tillginglighetsanalys och lokala eller regionala

planeringsforutsdttningar och politiska mdl. Erfarenheter fran Storbritannien visar

-25-




exempelvis att komplicerade matt och indikatorer tenderar att ignoreras av

beslutsfattare (Halden 2012).

Sa, istdllet for att rdkna upp tdnkbara och i andra kontexter anvanda matt
redovisas 1 ndsta kapitel exempel pa bade indikatorer, tillimpningar och
planeringskontexter. Dessa kan forhoppningsvis bidra till forstdelsen for inte bara
sjdlva analysen, utan dven for anvandbarheten — bade for planering av konkreta

projekt, som for att folja upp uttalade politiska malséttningar.
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4. Tillganglighetsanalys i praktisk planering. Exempel fran

Sverige, Storbritannien och Nederlinderna

4.1 Fréan mobilitetsplanering mot tillgianglighetsplanering

Samhallsutvecklingen har under de senaste decennierna hastigt utvecklats 1 en
riktning mot 0kad rumslig interaktion. I vardagslivet innebér det en tilltagande
uppdelning mellan arbetsplats, bostad och fritid som kraver allt mer tids-rumslig
koordinering pd individnivd, se exempelvis: (Frandberg and Vilhelmson 2014;
Frandberg and Vilhelmson 2013). Inom ekonomin och néringslivet dr idag
verksamheter 1 allt storre utstrackning sammanldnkade Over olika skalor fran
lokalt till globalt. I vastvarlden har detta inneburit att bade personresor och
godsfloden har okat i takt med den ekonomiska tillvaxten. Kraven pa héllbara

transportsystem och en héllbar rorlighet 6kar parallellt.

Utvecklingen och tilltagande krav pa hallbarhet har féordndrat férutsattningarna
for samhallsplanering och det har darfor argumenterats for behovet av ett nytt
synsatt dir det traditionella fokuset pd transportsystemen och dess effektivitet byts
mot ndgot som battre inkorporerar dagens problembild (Bannister 2007).

Straatemeier (2008) sammanfattar de fraimsta argumenten:

- Traditionella modeller utgar ifrdn en tanke om jamvikt vilken idag ar
orealistisk da allt fler urbana omrdden kommer att beh6va leva med
konstant trangsel.

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

- Den 6kande komplexiteten 1 forflyttningsmonster for bade personer och

gods tillsammans med en allt storre osdakerhet kring framtida
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lokaliseringsmonster gor modellering av framtiden allt svarare. Modeller
som tar dynamiken 1 beaktande dr dessutom oftast sa komplicerade att

beslutsfattare och planerare inte kan tolka resultatet utan experthjalp.

Dessa tillkortakommanden har inneburit ett "paradigmskifte" dédr planering for
mobilitet 1 allt storre grad ersétts av planering for tillgdnglighet. Tre

grundlaggande kriterier for tillgdnglighetsplanering beskrivs av (Envall 2007):

- En tydlig beskrivning av mobilitetsmdjligheter och behov for de som ar
tankta att ha (storst) nytta av ett planeringsinitiativ.

- Specificering av vilka typer av destinationer som bedOms vara viktigare att
ha tillgdng till &n andra.

- En process dér olika positiva och negativa effekter av fordandrad
infrastruktur och/eller rumslig lokalisering av start och mélpunkter

utvdrderas baserat pa tillgdnglighetsindikatorer.

Sammanfattningsvis kan man sdga att ett tillgdnglighetsperspektiv pa rumslig
planering inbegriper fler dimensioner av samhéllets verksamheter och ménniskors
livssituation dn den traditionella centreringen pd mobilitet och infrastruktur i
sndvt avgransade system. Denna breddning stiller samtidigt storre krav pa
verktyg for att stodja planeringen. Ett bredare spektrum av data behovs samtidigt
som de teoretiskt mest utvecklade matten skapar svartolkade resultat. Hari ligger
ett svarfrankomligt dilemma mellan metodmaéssig stringens och praktisk

anvandbarhet (Jonsson et al. 2011).

4.2  Mojligheter och begriansningar med tillgdnglighetsverktyg i
samhillsplanering

Som antytts ovan dr verktyg for berdkning av tillgénglighetsindikatorer en viktig
del av metodiken fOr att pd ett sa bra sdtt kunna planera for framtida hédllbara

regioner och stdder. Samtidigt ar det viktigt att understryka, vilket framgar av
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tidigare kapitel, att teoretiska berdkningsmetoder for tillgdnglighet dr ldngt ifran
ndgon ny foreteelse. Det som i ndgon man ar nytt 4r behovet av verktyg som ar
anvandbara i det praktiska planeringsarbetet — och som i storre utstrackning an
tidigare formar urskilja andra vagar att forbattra tillgdngligheten till viktiga
malpunkter dn genom standigt 6kad rorlighet med energikravande och

miljostorande transportmedel.

Erfarenheter fran utvecklingen av stora datorbaserade stodsystem for planering,
sd kallade planning support systems (PSS) pekar pa att dessa aldrig slagit igenom pa
bred front. Geertman and Stillwell (2004) s. 292 konstaterar att:

"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.."”

Detta konstaterades visserligen for ett decennium sedan, men erfarenheter fran
arbetet med att implementera VGR tillginglighetsverktyg har inte givit ndgon
anledning att i grunden revidera forfattarnas rekommendationer for ett

framgangsrikt planeringsverktyg (PSS), Geertman and Stillwell (2004) s. 305-306:

1. Ett PSS bor vara en integrerad del av planeringsprocessen och den kontext

(region) dar den anvéands.

2. Forutom att mota de krav som planeringsprocessen staller bor ett PSS

aven mota anvandarnas behov.

3. Planerare angriper oftast frdgor med en interdisciplindr utgangspunkt.
Detta skiljer sig ifran den akademiska varlden dér discipliner traditionellt

utgOr bas for forskning och utveckling.

4. Ett bra PSS tar sina anvandare pa allvar.
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5. Anviandar-interfacet skall vara anpassat till anvandarens behov och

kunskapsniva.

6. Ett PSS skall vara fokuserat pd det aktuella planeringsproblemet. For
strategisk anvdndning innebér detta verktyg for simulering av alternativ,

modellering och analys.

7. Slutligen bor ett PSS vara anvdndarvanligt och bidra till att anvdndarna

kanner inte bara nytta utan dven att det dr roligt och utvecklande.

Geografiska informationssystem, GIS, ar hjartat i modern tiliganglighetsanalys.
Under de senaste tva decennierna har GIS utvecklats fran en programvara till ett
fullfjadrat internetbaserat informationshanteringssystem for geo-refererade data.
Men Geertman (2002) observerar en felande lank mellan GIS-teknik och
planeringspraktik, huvudsakligen relaterat till en brist pd flexibilitet hos GIS-
verktyg 1 forhallande till de uppgifter som ingdr 1 en alltmer komplex
planeringssammanhang. Go¢men and Ventura (2010) drar slutsatsen fran en
amerikansk undersokning att GIS ofta saknar en tillracklig organisation och
kompetensforsorjning och darfor inte nar sin fulla potential. Forfattarna pekar pa
vikten av att involvera GIS i daglig planeringspraktik istdllet for att gora en
organisatorisk atskillnad mellan teknik och anvdndning. Detta giller 4ven 1 ett
svenskt sammanhang baserat pa erfarenheter fran ett samarbetsprojekt mellan

Vistra Gotalandsregionen och Goteborgs Universitet (Elldér et al. 2012).

Envall (2007) drar slutsatsen, baserat pa brittiska forutsdttningar, att dagens
verktyg for transportplanering sdllan tillrackligt vél inkorporerar
tillgdnglighetsaspekter. Dessutom framkommer betydande svarigheter att
faststélla anvdndbara indikatorer vilket pdverkar mojligheterna till en effektiv
policy-anvandning. Forfattaren menar att det krdavs bdde nya verktyg och béttre
data, men framfor allt ny kunskap och en férandring mot nya arbetssatt dar
tillganglighet (det vill siga kopplingarna mellan transport, markanvandning,

naringsliv och befolkning i vid bemaérkelse) far en mer prominent plats.
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4.3  Tillginglighetsplanering i Sverige

Forskning kring tillgénglighet med en tydlig planeringsinriktning kan spéras
tillbaka till tidigt 1970-tal dar geografer behandlade fragor med metoder som till
stora delar liknar de som implementeras i dagens moderna verktyg (Tornqvist
1975). Ett omfattande projekt kring tillgdnglighet i stider med hjélp av GIS-
verktyg och detaljerad data genomfordes i slutet av1990-talet (Reneland 2000).
Dessa tidiga forskningsinsatser ser inte ut att ha fatt ett ldngsiktigt genomslag 1

praktisk planering.

I de fall dar tillgédnglighet anvands inom praktisk planering har det, med fa
undantag, skett pd nationell niva. Ett exempel ar Glesbygdsverkets arbete att
bygga upp en tillgdnglighetsdatabas med ett brett utbud av mélpunkter for
befolkningen vilket skedde i ndra samverkan med akademisk forskning (Dahlgren
2008). Detta arbete Overtogs av Tillvaxtanalys vilka idag anvdnder ett antal matt
pa tillgédnglighet pd nationell niva 1 sin uppfoljning av regeringens mal for tillvéxt,
bland annat kring regionforstoring och arbetsmarknader (Swedish Government
2001). En intressant detalj som indikerar pd svdrigheterna att se tillgdnglighet som
integration av transport och befolkning/néringsliv dr denna uppdelning mellan
tillvdxt och transporter dir det finns olika nationella mal. Trafikanalys anvdander
sig av tillgdnglighetsberdkningar 1 sin uppfoljning av de transportpolitiska mélen
(Trafikanalys 2013).
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Figur 6: Exempel pa tillgdnglighetsindikatorer som anvands i Trafikanalys uppfoljning.
Kdlla: Trafikanalys 2013, s. 13.

Dessa kan sedan operationaliseras pa en méangd satt beroende pa vad man vill
mata. Trafikverket studerar exempelvis den kombinerade narheten till skola,
livsmedelsbutik och vardcentral inom 1000 meters gdngavstand som en indikator
for medborgarnas service. Samtliga berdkningar redovisas per kommun (se bilaga
1 for en mer detaljerad beskrivning av indikatorer). P4 regional och nationell niva
anvdnds ett tillgdnglighetsmatt med &tta olika indikatorer som underlag for att

berdkna omfattningen av statens stod till kollektivtrafik’®

Parallellt med utvecklingen med uppfoljning av politiska mal anvands
tillgdnglighet inom transportmodellering. Framst inom ramen for SAMPERS,
den svenska nationella transportmodellen. Jonsson et al. (2011) diskuterar hur
modellering av bland annat tillganglighet anvands pa flera olika geografiska
nivder, men att anvandningen hittills frimst sker i samband med stora nationella
projekt och planer. Exempelvis har olika modeller anvants 1 bdde Stockholm och

Goteborg for att utvdrdera tankbar nytta med olika investeringar som paverkar

For en detaljerad beskrivning se: http://www.trafikverket.se/Foretag/Planera-och-

utreda/Utredning-av-langvaga-kollektivtrafik/ Tillganglighetsanalys---att-identifiera-brister-i-
grundlaggande-tillganglighet/
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utbudet (exempelvis Vastsvenska Paketet) eller transportrelaterade forandringar
paverkat efterfrdga sdsom inférandet av trangselskatter. FOrfattarna menar att
erfarenheter frdn Sverige visar att komplexa modelleringar i manga fall inte kan
utnyttjas maximalt pa regional eller lokal niva utan istédllet anvands som underlag
for mer allménna visioner. Det finns saledes ett behov av tillgdnglighetsmodeller
med relevanta ansprdk, det vill siga som tar hansyn till lokala geografiska
forutsattningar, behov och kunskapsniva bland anvdndarna, samt vad som ar

mojligt att beskriva och prognosticera.

Delvis som ett svar pd behovet av mer kontext-kdnslig analys startade region
Skéne ett arbete kring 2006 med att utveckla ett regionalt tillganglighetsverktyg
som kunde jamfora vag och kollektivtrafik pd en hogupplost geografisk niva.
Detta arbete inspirerade dven Vastra Gotalandsregionen att anpassa detta
instrument till sina forutsattningar, och som utvecklades till VGR
Tillginglighetsverktyg (Elldér et al. 2012). Verktyget anvandes framgdngsrikt for att
ta fram underlaget till Tillgdnglighetsatlas for Vastra Gotaland (Larsson et al.
2011). Atlasen ger statistiska exempel pa tillgdngligheten i olika avseenden — men
for praktisk planering kravs en mer interaktiv anvandning i konkreta
planeringssituationer, nagot som visat sig kritiskt. Problemen med anvandning ar
framst kopplade till brist pa resurser och teknisk kunskap bland planerare.
Dessutom stéller behovet av detaljerad rumslig data stora krav pa arbetsinsatser i
samband med uppdateringar av verktyget. Men dven med fungerande verktyg star
regionala och lokala planerare ofta infér problemet att identifiera vad som skall
madtas. Idag finns — forutom de allmdnna nationella malen — inga konkreta
politiska tillgdnglighetsmal av typen ”samtliga 6ver 65 dr skall kunna nd en
livsmedelsbutik inom maximalt 10 minuters gangvag” som styr planeringen.
Nedan diskuteras erfarenheter frdn Storbritannien och Nederldnderna dar

tillgédnglighet betraktad som mal anvénts inom planeringen under flera decennier.
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4.4  En utblick mot Storbritannien och Nederlinderna

Tillgédnglighet har under ldng tid varit en central dimension i samhallsplaneringen
1 Storbritannien och Nederlanderna. Redan under 1950- och 1960-talen anvédndes
detaljerade tillganglighetsmatt for att understddja narhetsprincipen 1
Storbritanniens sa kallade "New Towns” som etablerades fOr att avlasta
urbaniseringstrycket mot London. Det innebar bland annat en malsattning att
daglig service sdsom skolor och dagligvaror skulle finnas inom géngavstand for
alla invénare. Nederldnderna har sedan 1980-talet lanserat olika
planeringsprinciper som direkt kopplar samman transport och markanvindning
varvid tillganglighet blir en sjdlvklar ingrediens i planering och policy. Ett
exempel dr den sa kallade A-B-C modellen som identifierar olika etableringslagen
baserat pa graden av tillgdnglighet. I A-lagen planeras for god tillgdnglighet med
kollektivtrafik/cykel medan B- och C-ldgen har en allt mer bilorienterad Dessa
tidiga ansatser har dock med nagra fa undantag inte 6verlevt fram till idag (Envall
2007; Schwanen, Dijst, and Dieleman 2004). Detta har flera forklaringar, men en
grundlaggande faktor dr den starkt 6kande rorligheten under denna period bade
bland befolkningen och inom néringslivet. Narhetsprincipen fick ddirmed ge vika
for rorlighetsprincipen — som ser mer och snabbare transporter som det
huvudsakliga medlet att 0ka tillgdngligheten — vilket under en lang period kom
att paverka samhallsplaneringen. I och med 6kad kunskap och uppmarksamhet
mot transporternas energianvandning och miljopaverkan ar rorlighetsprincipen

dock numera under omprévning.

Enligt Halden (2012) har det i Storbritannien forekommit ett antal inspel dar
tillgdnglighet har en viktig roll i den transportpolitiska retoriken. De praktiska
resultaten har dock hittills varit blygsamma. Det mest konkreta resultatet ar det
rattsliga krav som stélls pd de lokala transportplanerna att ocksa innehélla en
tillgdnglighetsanalys (se exempel bilaga 2). Kravet grundas i forsta hand pa fragor

kring tillgdnglighetens betydelse i samband med social exkludering och
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segregering vilket aktualiserades i en rapport fran regeringen (SEU 2003).
Forutom kravet pa tillganglighetsanalys publiceras kontinuerligt lokala
indikatorer fOr ett antal dagliga servicepunkter (sjukvard, skola, matbutiker etc.)
pa nationell basis, men sjdlva tillgdnglighetsplaneringen dr numera mest

omfattande pa lokal niva.

En viktig "ny” aspekt, som framgdr bade av regeringens rapport och aktuella
utvarderingar (Halden 2012) ar att tillgdnglighetsplanering mer ses som en
process dar olika aktorer inom transport-, markanvandning-, sociala- och
naringslivsfragor arbetar tillsammans. Detta till skillnad frdn en mer traditionell
planering dér tillgdnglighetsmodeller/verktyg serverar entydiga beslutsunderlag
och ”optimala 16sningar” utifrdn ett enskilt sektorsintresse. Bilaga 2 visar hur

man ténker sig en tillgdnglighetsanalys i den ovan nimnda rapporten.

Nederldnderna* har inte haft en lika tydlig politisk inriktning mot just
tillgdnglighetsplanering. Istdllet har man haft olika policies som indirekt kopplat
samman transport och markanvédndning i ett brett perspektiv. Till skillnad mot
Storbritannien finns det inga lagstadgade krav pa tillgdnglighetsanalys i lokala
transportplaner vilket innebéar att anvandningen varierar inom landet. Liksom 1
Sverige finns det en pdgaende regionaliseringstrend 1 landet vilket 6ppnar for

regionala och lokala initiativ inom planeringsomradet.

Det basta exemplet pa tillganglighetsanalys pd nationell niva ar

tillgdnglighetskartan http://www.bereikbaarheidskaart.nl/ som dr en nationell

portal med en web-baserad karta med ett antal grundldggande tillganglighetsmatt.
Av speciellt intresse dr det kombinerade madttet ddr bil, cykel och kollektivtrafik
jamfors. Det har bland annat anvants for att analysera fordndring i

tillgdngligheten till centrala kontorslokaliseringar’. P4 regional niva borjar

* Dar inget annat anges bygger framstéllningen pa intervju med Dr. Thomas Straatemeier,
tillgdnglighetsanalytiker pa konsultforetaget Goudappel Coffeng.

5 Se exempel pd anvindning hér: http://www.bereikbaarheidskaart.nl/pdf/Vastgoedmarkt.pdf
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tillgdnglighetsanalys att gora intdg i planeringen. Har dr den samlade erfarenheten
fran ett flertal uppdrag att fordelarna ar potentialen att se helheten dér transport-
och markanvédndnings — och bebyggelseplanering (i vid bemarkelse) integreras.
Problemen ér att de traditionella planeringsdisciplinerna, inte minst
transportplanerare, har svart att acceptera dessa typer av matt och
planeringsprinciper. Ett aktuellt exempel ar férorten Almere som ligger pa en 0
norddst om Amsterdam dar den enda broforbindelsen dr underdimensionerad.
Den traditionella transportplanerarldsningen ar att bredda eller bygga nytt.
Konsulternas tillganglighetsbaserade forslag att bygga en ny bro i en annan
riktning mot ett omrade med potentiell framtida utvecklingsmajligheter for
Almere — att inte bara bli en sovstad utan dven fa en roll som malpunkt for
arbetstillfallen — mottogs med stor skepsis. Sjalvklart dr det svart att fa politisk
acceptans att investera i en bro till ett omrade dér det idag inte finns ett akut
behov av kommunikation, men det illustrerar dven hur tillganglighetssynsattet

kan medverka till att skapa alternativa langsiktiga planer.

Nedan visas tva exempel dar konsultbyrdn Goudappel Coffeng gjort
tillgdnglighetsanalyser pa regional niva. Det forsta behandlar Region Zuid-
Holland dar man ville utvdrdera potentialen for TOD (transit oriented
development) genom att analysera vilka omrdden som var bast rustade for att nd
arbetstillfillen med hjalp av kollektivtrafik. Forutsdttningarna ar att man vet fran
tidigare studier att 0kande véarde pd bostdder delvis dr kopplat till narhet till
kollektivtrafikstationer samt att en majoritet av de som dker kollektivt bor nadra en
station. Det finns sdledes en potential att utveckla boendekapacitet i de omrdden
som kan nd manga arbetstillfdllen. Kartorna I figur 7 visar resultatet av ett antal
tillgdnglighetsberdkningar till arbetstillfallen i relation till antal bostdder.
Berdkningarna utgar ifran ett scenario for 2020 som innefattar befolkning och
taginfrastruktur samt hur tillgangligheten med olika transportmedel kan ge

underlag for skilda lokaliseringspremisser 1 olika delar av regionen.
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Figur 7: Exempel pa tillgdnglighetsanalys for sambandet mellan arbetstillfdllen och
bostdder (6ver) och kontorslokalisering och bostdder med bil/kollektivtrafik (under).
Kdlla: Thomas Straatemeier, Goudappel Coffeng.
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Ett ytterligare exempel illustreras 1 figur 8 dar tillgdnglighetsanalys anvands for att
identifiera olika typer av potentiella markanviandningskonflikter i relation till
tillgdnglighet. Utgangspunkten dr att olika omrdden beroende pa dess funktion
har olika nytta av tillgdnglighet, i vissa fall kan det till och med vara negativt med
god tillganglighet. Till exempel torde naturomraden vilka avsatts for
fritidsverksamhet eller naturvarden kunna vara under hot om tillgdngligheten for

befolkningen dit ar mycket god.

Figuren nedan visar ett antal tdnkbara scenarier for olika typer av tillganglighet
och markanvandning. Kartan visar denna klassificering for motorvagskorridoren
A1l mellan Apeldoorn och Enschede. Hér har tillganglighetsanalysens resultat
klassificerats med syfte att skapa ett litet antal tydliga grupperingar och pa sa satt
understddja enkelhet i kommunikationen med anvdndare vilka dr ovana vid
tillganglighetsmatt. Det ar dock viktigt att papeka vikten av att de till synes enkla

grupperingarna baseras pa vetenskapligt och empiriskt val forankrade analyser.
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Figur 8: Exempel pa anvidndning av tillgédnglighetsbaserad planering. Tillgdnglighets- och
marknanvandningstyper (ovan) och tillgdnglighetskarta med olika potentiella
konflikomrdaden (nedan). Kdlla: Thomas Straatemeier, Goudappel Coffeng.
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5. Hur kan tillganglighetsverktyg anvandas for regional

planering i Vastra Gotaland?

5.1 Inledning

Denna rapport visar hur tillgdnglighet som nyckelord 1 planeringsprocessen
erbjuder ett effektivt sétt att Overbrygga traditionella granser mellan transport- och
annan regional och urban planering. Metoderna for att berdkna tillginglihetsmatt
ar etablerade sedan flera decennier och ar baserade pa en fast vetenskaplig grund.
Daremot har tillgdnglighetsanalysen, liksom andra datorbaserade
planeringshjdlpmedel, varit himmade av bristen pa data samtidigt som de har
varit expertbaserade och darmed svara att anvdnda 1 praktisk planering, inte
minst planering som bygger pa och samverkan mellan olika sektorer och

interaktion med medborgarna.

Arbetet med att etablera Tillgdnglighetsverktyg Vistra Gotaland har visat att det
finns ett stort intresse och potential for tillgdnglighetsanalys 1 regional planering i
Vistra Gotaland, inte minst baserad pa unika individbaserade mikrodata
avseende befolkning och olika verksamheter. Har ar det viktigt att peka pa
mojligheten att pa ett enkelt sdtt ta fram kartbilder som belyser aktuella
planeringsproblem och samtidigt bjuder in till samarbete 6ver
planeringsinriktningar, samhallssektorer och med allmidnheten. Nedan foljer ett
antal exempel pa hur man kan arbeta vidare med tillgdnglighet i olika former 1
praktisk planering. Eftersom tillgdnglighetsplanering krdver samarbete mellan
olika planeringsdiscipliner stéller det h6ga krav pd organisatorisk integration, s

kallad ”stuprorsplanering” fungerar saledes inte.

Tillgédnglighet kan anvdndas pa olika sétt 1 planeringsprocessen. Man kan skilja

mellan strategisk planering och uppfoljning/utvardering. Strategisk planering
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stéller krav pa den analytiska dimensionen vilken &dr kopplad till mer forskningslik
anvandning applicerad pa langsiktiga fragor. Uppfoljning dr mer kopplat till
nyttoperspektivet, det vill siga utvardering av effekter av specifika
(planerings)insatser eller en mer ldngsiktig allman uppfoljning av utvecklingen via
tydliga indikatorer kopplat till politiska mal. Vilka indikatorer och matt som kan
anvandas beror sjalvklart pa vilken fraga man vill ha svar pa och vilket
politikomrdde man vill f6lja upp , men generellt har tillgdnglighetsmatt en béttre
forméga dn infrastrukturmassiga matt att pa ett forhallandevis enkelt satt forklara

samband mellan transport, lokalisering och annan samhéllsfordndring.

Har foljer ndgra exempel pd tdnkbara anvandningsomraden valda med tanke pa
mojligheter och begransningar med Tillganglighetsverktyg Vistra Gotaland 1 dess
nuvarande utformning. Vi vill ater peka pa vikten av att forst definiera ett
forsknings- eller planeringsproblem och sedan fundera pa hur
tillgdnglighetsverktyget kan vara behjélpligt och inte tvart om. Dessa exempel ar
saledes forfattarnas tankar kring vilka planerings- och organisationsfrdgor som
kan tdnkas behova belysas och utvecklas och skall ldsas som en utgdngspunkt for

vidare diskussion.

5.2 Regionala tillganglighetsmatt

En metod for att folja upp tillgdnglighetsforandringar i en region och dess delar ar
genom index som sammanfattar ett flertal faktorer. En positiv aspekt ur
planeringssynpunkt dr att index ger en eller ett ftal indikatorer vilka &r enkla att
koppla till politiska mal, att félja upp och att kommunicera med omvarlden.
Dessutom kan man f6lja index 6ver tid och tydligt se féordndringar 1 tillgédnglighet

for olika platser och omrdden.
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Samtidigt som enkelhet och mojlighet att folja upp over tid utgdr fordelar dr index
behéftade med begransningar. Enkelheten vinns ju till priset av att reducera
tillgdnglighetsbegreppets komplexitet. Ju mer vetenskapligt avancerade
berdkningar och ju fler komponenter man vill inkludera i index, desto svarare blir
det att forklara dess innebord for icke-experter. Tidsaspekten innebar ett antal
problem dd bade transportsystem, mobilitet och rumslig struktur normalt sett
forandras under en tidsperiod. Detta gor det svart att isolera enstaka forandringar
och dess roll for tillgdnglighetsforandringar 1 ett omrade. For att tydliggdra
mojligheter och fallgropar diskuteras nedan hur ett index for regional

tillgdnglighet och dess fordndring 1 Véstra Gotaland skulle kunna se ut.

I linje med denna rapports "roda trad” blir det forsta grundldggande steget att
definiera vad som skall matas och hur detta dr kopplat till regionens (och/eller
ingdende kommuners) politiska mél. Om samtliga av regionens
kompetensomraden sasom sjukvard, kultur, miljo och regional utveckling skulle
sammanfattas i ett gemensamt tillganglighetsindex torde detta riskera att bli s
komplext att det i1 praktiken blir oanvdndbart. En utgangspunkt skulle kunna vara
aktivitetsansatsen och att skapa index for olika aktiviteter viktiga for medborgarna
sdsom arbetsresor, fritidsresor, skolresor, resor till vdrd och omsorg, resor till
hogre utbildning, resor till kultur, etcetera. Men da kravs att det for olika
aktiviteter finns vél definierat vad som dr god/dalig/acceptabel tillgdnglighet for
att kunna koppla till maluppfoljning. For att faststalla dessa malséttningar och
koppla dem till verkligt resande kravs troligtvis regionspecifika analyser av

resandemonster baserat pa resvaneundersokningar.

Lat oss som exempel skapa ett syntetiskt index for tillgdnglighet till viktig daglig
service. Har kan ingd mélpunkter sdsom dagligvarubutiker, priméarsjukvard,
tandlédkare, pizzeria. For en barnfamilj ingdr dven skola och dagis. Redan hér
uppstar en hel del fragor kring olika gruppers behov. Nar en stor del av

befolkningen dagligen pendlar till sin arbetsplats blir behovet av service i ndrheten
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av bostaden mindre betydelsefullt for denna grupp. A andra sidan finns en stor
grupp barn, ungdomar och unga vuxna som inte har korkort for vilka bostaden ar
den grundlaggande utgdngspunkten. Dessa fragor kan knappast 16sas inom ramen
for ett allomfattande tillgdnglighetsmatt, dock ar det viktigt att angripa dessa

fragor fOrst.

Nasta kanske nagot tekniska fraga dr kopplad till vilken inbordes betydelse olika
aktiviteter har. Ar samtliga lika viktiga, eller skall olika vikter appliceras? Ar
exempelvis tillgdnglighet till en pizzeria mindre viktig dn till en grundskola?
Troligtvis dr skolan viktigare, men hur mycket viktigare? Har kan man anvidnda
sig av tidigare studier och resvaneundersOkningar av olika slag som underlag for

beddmningar.

VGR Tillganglighetsverktyg anvander sig av ett rutnat for att knyta uppgifter och
berdkningar till geografin och sedan redovisa resultatet pa kartor. Savida inte
regionen implementerar sina politiska mal pd 500 metersrutor dr dessa dr med
storsta sannolikhet inte av intresse som geografisk bas for ett index. Sa ndsta fraga
blir vilken skala man vill anvdnda. Tack vare den hogupplosta informationen
erbjuder datahanteringen inget problem utan har dr dter kopplingen till politiska
mal avgodrande. Fragan blir da pa vilken geografisk nivd som ar lamplig att
anvanda indexet pa for utvardering. Har kan man tanka sig allt fran ett samlat
regionalt index, via mindre administrativa indelningar som kommuner till
funktionella omrdden sdsom exempelvis stad/forort/semi-urbant
omrade/landsbygd. Det dr dock viktigt att indikatorer eller index relaterar till en
geografisk skala som dr kompatibel med den geografiska utstrackningen av

politiska eller andra planeringsmal.
Sammanfattningsvis kan sdgas att index for tillganglighet kan vara ett effektivt

sdtt att folja upp fordndringar i ett omrade. For ett lyckat resultat dr det dock helt

avgOrande att processen att ta fram ett index baserar sig pa en grundlig analys av
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vilka mal som skall utviarderas samt att man tar hansyn till olika métts specifika
funktioner och inte minst begransningar. For det mesta dr det battre att arbeta
med flera olika indikatorer (snarar 4&n sammanvédgda index) som kopplar till olika
policyomraden och som tar hansyn till de specifika forutsattningar som galler for
dessa, t ex ndr det géller olika gruppers tillgang till sjukvard av olika specialitet,
tillgang till arbete med olika kvalifikationskrav eller skolor med olika inriktning

och malgruppper.

5.3  Utveckla tillganglighetsverktygets simuleringskapacitet

Ett genomgaende behov som diskuteras i en europeisk jamforande studie av
moderna tillgdnglighetsverktyg och deras anvandning i praktiken (te
Brommelstroet et al. 2014) ar mojligheten for planerare att enkelt och snabbt
kunna simulera hur infrastrukturférandringar paverkar tiligangligheten 1 ett
omrade. Manga existerande verktyg dr beroende av skraddarsydda databaser och
format vilket sdtter granser for flexibiliteten och anvdndbarheten i det dagliga

planeringsarbetet.

Exempel pa en sadan begransning i VGR Tillganglighetsverktyg ar svarigheten att
simulera effekter av forandringar i kollektivtrafikens utbud. Berdkningarna av
restid 1 kollektivtrafiken sker baserat pa restidsdata vilken kopplas till det
underliggande rutndtet. Detta innebdr att resan fran héllplats till hallplats styrs av
en statisk restidsmatris baserad pa ett uttag ur Vasttrafiks restidsdatabas for en
given dag och ett givet restidsintervall. Att simulera en forandring i
kollektivtrafikutbudet skulle krdva en fordndring av samtliga involverade
tidtabeller i restidsdatabasen, foljt av ett nytt uttag och berdkning av restidsmatris.
Det ar ett forfarande som 1 praktiken dr ogenomforbart av ekonomiska och

tidsmassiga skal.
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Att mojliggora simuleringskapacitet for kollektivtrafik inom ramen for VGR

Tillginglighetsverktyg ar sannolikt inte mojligt pa kort sikt. Nedan skisseras pd ett

antal alternativa l6sningar:

En tinkbar vag framat inom ramen for VGR Tillginglighetsverktyg skulle
kunna vara utvecklingen av ett flexibelt verktyg for simulering direkt mot
data i tidtabellsdatabasen. Det vill sdga att gora en del av berdkningen hos
Vasttrafik och sedan bara fora 6ver restidsdata for resultatet. Detta
forutsatter dock att det finns mojligheter for externa anvandare att gora
uttag och analyser av restidsdata 1 (en kopia av) tidtabellsdatabasen. Detta
kraver troligtvis extern programmeringskompetens. P4 1ang sikt kan man
tanka sig att utveckla verktyg som underlattar simuleringar av nya
tidtabeller och uttag av data fran Vasttrafiks databas. Dd kan man behalla
och vidareutveckla VGR Tillganglighetsverktyg och dess funktioner. I stéllet
laggs utvecklingsresurserna pa att forbattra processen att forbereda
kollektivtrafikdata for analys. Huruvida detta ar tekniskt genomforbart och
ekonomiskt forsvarbart dterstar att utreda.

Ett mer langsiktigt och radikalt alternativ dr att skapa ett vektor-baserat
kollektivtrafiknatverk 1 VGR Tillgdanglighetsverktyg och utfora
restidsberdkningarna pa samma sdtt som med avseende pa resor med bil.
Detta ar 1 princip genomforbart, men kraver en omfattande omarbetning
och anpassning av databasen och forutsatter att TransCAD eller ArcGIS
kan behandla ett kollektivtrafikndt med vantetider, bytestider, hdllplatser
med mer.

En kortsiktig och kostnadseffektiv strategi dr att anvanda och anpassa existerande
verktyg med simuleringskapacitet. Inom ramen for ovan ndmnda COST Action
TU1002 presenteras ett tjugotal olika verktyg. Ett antal av dessa dr GIS-baserade
och har kapacitet att berdkna effekter av infrastrukturférandringar. Detta betyder
dock att resultatet kommer att visas for administrativa omrdden i stéllet for ett
rutnét. Hogts troligt dr 4ven att forenklingar och anpassningar till nya dataformat

behévs. EMM som utvecklats av TU Miinchen ar ett potentiellt verktyg, likasa
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InViTo baserat p& GoogleMaps har intressanta funktioner®. Det finns dven andra
exempel pa tillgdnglighetsverktyg som tillater simuleringar. En bred 6versyn over

faltet torde vara lampligt som ett inledande steg.

5.4  Langsiktig samarbetsplattform mellan akademi och

planeringspraktik

En viktig slutsats 1 denna rapport dr att tillgdnglighetsplanering handlar minst lika
mycket om gemensamma mal och samarbete mellan planeringsdiscipliner och
verksamhetssektorer 1 en organisation, som det handlar om databaser, verktyg
och olika typer av matt. Erfarenheter fran arbetet med att implementera
Tillganglighetsverktyg VGR samt inom COST Action TU1002 ger vid handen att en
langsiktig kontinuerlig dialog mellan akademi och planeringspraktik dr en nyckel
till ett framgangsrikt anvandande av tillgdnglighetsfragor i regional planering.
Samhallsplanering med tillgédnglighet i fokus medverkar da till ett paradigmskifte:
dels att tjdna som en integrerande ldnk mellan olika politik- och
planeringsomraden (t ex hélsa, utbildning, boende och bebyggelse), dels vara
kommunikativt och interaktivt orienterad (snarare an traditionellt
expertorienterad, det vill sdga servera fardiga forslag byggda pa komplexa och
svartolkade antaganden) och inte minst, tjdna som en aktiv brygga mellan

regionala planerare och akademi.

Grundlaggande ar sjalvklart att bada parter har nytta av ett samarbete. I
perspektiv av det samarbete som har skett i samband med
tillganglighetsverktygets och tillganglighetsatlasens framtagande ar det tydligt att
det finns en god potential for fortsatt samarbete kring tillganglighetsfragor, GIS-

analys och mikro-data anvandning i Vastra Gotaland.

® Se fler exempel pa: http://www.accessibilityplanning.eu/accessibility-instruments-list/.
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For att sdkerstdlla en langsiktighet kravs minst tva komponenter. Det viktigaste ar
gemensamma problem som bada parter dr intresserade av att studera och finna
16sningar pd. Dessa behover kunna definieras och specificeras badde 1 termer av
policy/planeringsproblem och som forskningsproblem for att darigenom gynna
alla ingdende parter. Praktiken erhaller forskningsstdd och forskningen fér
praktisk tillimpning. Den andra viktiga komponenten dr finansiering.
Léngsiktighet 1 samarbete kraver nagon form av sédkerstilld grundfinansiering. Ur
universitetets perspektiv behovs detta framst for att sakerstdlla kontinuitet i
kompetensutveckling, forskning och tillampning, men dven for att sakerstélla
undervisning och handledning av doktorander inom féltet. Har tenderar annars

ekonomiska resurser att styra amnesval snarare an tvart om.

En vag ar att skapa en langsiktig plattform for tillganglighetsbaserade fragor dar
universitet, offentlig sektor och privata aktorer kan samverka. Syftet ar att bade ge
underlag for en langsiktigt stark forskningsmiljo, kunskapsbaserad planering i
regionen samt ett forum for kontakt med samhallet. Ett exempel pa
framgangsrikts kompetenscentrum ar Miinchens tekniska universitets
forskargrupp mobilLAB.” En naturlig start vore att samverka kring de tvd problem

som diskuterats tidigare 1 detta kapitel.

Idag finansieras vér forskargrupps verksamhet® via universitetets anslag och storre
externa forskningsprojekt av grundforskningskaraktir rérande bl a mobilitens roll
1 det hallbara samhallet samt hur befolkningens aktivitetsmonster paverkas av den
Okande anvdandningen av informations- och kommunikationsteknik (fran
Vetenskapsrddet och Formas). Mer tillimpade stod for specifika uppgifter har
under senare tid erhallits fran Vinnova (genus och transporter; den vastsvenska

noden for kollektivtrafikforskning), Transportokonomisk institutt , TOI (hallbara

7 http://www.sv.bgu.tum.de/en/mobillab/about-us/

8 For mer information: http://es.handels.gu.se/avdelningar/avdelningen-for-

kulturgeografi/forskning/forskargrupper/mobilitet
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res- och lokaliseringsmonster 1 Oslo-regionen), Stiftelsen Ekonomisk forskning i
Vastsverige (om distansarbetets nuvarande utveckling) Detta behover
kompletteras med ndgon form av langsiktigt stod fran region och praktikersidan
for att pa sa satt utvidga den tilldimpade delen av var verksamhet och att knyta
den pa ett aktivt och kontinuerligt sitt till VGR. Ett sidant samarbete skulle i sin
tur bidra, till att sdkerstdlla och vidareutveckla en ldngsiktig forskning och

metodutveckling inom tillgdnglighetsomradet
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Tabell 5.18 Matt- och indikatorstruktur for maluppféljning — Precisering 3: Regional tillgénglighet

Matt Matetal Datakalla Uppldésning Ar
Tillganglighet till service Andel befolkning med olika grad av narhet till tatortsstorlekar Tillvaxtanalys Indexklass, lan | 2010 | Vart 5:e ar
Andel av befolkningen som bor inom olika avstand till Trafikanalys och Kommun 2009
livsmedelsbutik (L) Tillvaxtanalys
Andel av befolkningen som bor inom olika avstand till grundskola Trafikanalys och Kommun 2009
(G) Tillvaxtanalys
Andel av befolkningen som bor inom olika avstand till vardcentral Trafikanalys och Kommun 2009
V) Tillvaxtanalys
Indexerad tillgénglighet (ADI) till L, G, V inom 1 000 meter Trafikanalys och Kommun 2009
Tillvaxtanalys
Tillganglighet till kollektivtrafik Tillganglighet till hallplats (H) Trafikanalys Kommun 2012
Indexerad nglighet (ADI) till L, G, V, H inom 1 000 meter Trafikanalys och Kommun 2012
Tillvaxtanalys
Tillganglighet till arbetsmarknad Andel arbetstillfallen inom 1 000 meter fran hallplats Trafikanalys och Kommun 2012
Tillvaxtanalys
Genomsnittet av antal nabara arbetstillfallen inom 45 minuters Tillvaxtanalys Kommun 2008
bilresa
Andel av arbetsfor befolkning som nar fem procent fler respektive Tillvaxtanalys Kommun 2008

fem procent farre arbetstillfallen mellan tva ar

Trafikslagsovergripande nara
tillgénglighet

lla

de natione

transportpolitiska malen. Kidlla: Trafikanalys 2013
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Figure 5.1: An example of techniques for mapping accessibility: access to East Surrey
Hospital by public transport
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Measuring accessibility, Surrey

Surrey County Council is a Centre of Excellence for integrated transport planning and is one of the
most advanced local authorities in terms of modelling and mapping accessibility. It has models
covering public transport, walking, cycling and roads, and uses these in conjunction with socio-
economic and demographic data. These models have been applied for a number of years to
decisions on land-use planning, public transport services, the development of major schemes,

car parking, and even the location of the council’s own offices.

These techniques allow the council to quantify and monitor realistic and challenging targets at
relatively little cost. For example, Surrey’s LTP includes targets on ability to access town centres,
secondary schools and colleges and railway stations, and it expects to continue to show
improvements in the percentage of the population with good access to these services as a result
of the delivery of measures set out in the LTP.

A resources audit

The second step in accessibility planning will be to identify the existing and potential resources
available to improve access. As earlier chapters have shown, there is a wide range of organisations
and resources that can affect accessibility, beyond traditional mainstream transport. Informal
resources that would otherwise go unused such as volunteers’ time and physical spaces and
facilities should also be included. Resource auditing should involve:

identifying all the existing and potential resources that could contribute to improving
accessibility;

assessing how effectively these resources are being used currently, and whether they could be
redistributed; and

assessing whether costs or benefits of improving accessibility may be shared across agencies.

The resources that should be considered in a resource audit include spending by the local authority
— for example on specialist transport, tendered bus services, any concessionary fares above the
statutory minimum, and funding for community transport. The audit could also consider wider
resources like the potential for greater work with commercial operators, the community transport
sector or police, or decisions on opening times by local services. There is also central government
funding that could be applied for, such as the Neighbourhood Renewal Fund.

Assessing how effectively existing resources are used could include reviewing networks of
commercial and tendered bus services and considering different ways of working with bus
operators, such as Quality Partnerships. Local authorities may want to assess the balance between
spending on different service routes and times. They could also review the balance between
spending on tendered conventional bus services and demand-responsive services.

Accessibility measures may be of benefit to more than one agency. For example, improving
lighting at transport hubs may reduce crime and increase the use of public transport. Similarly,
a single vehicle pool and dispatch centre that combines patient, pupil, social services and
community transport could reduce costs and improve customer service. The box below shows
a practical example of an authority improving the efficiency and quality of its special transport
services by joint working between health and social services.

Bilaga 2: Exempel pa metod for tillgdnglighetsplanering i Storbritannien.
Kdlla: SEU 2003, sid 63-64.
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