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Förord 

Föreliggande bok är ett resultat av forskning som bedrivits genom medel inom 

samarbetet mellan Stockholms universitet och Stockholms läns landsting. 

Forskningen genomfördes under 2016 med projektnamnet Förstudie kring 

metoder och verktyg för sociala nyttoberäkningar inom kollektivtrafiken (pro-

jektnr. 6). Det kunde genomföras tack vare data från projektet Residential seg-

regation in Europe under ledning av Karen Haandrikman vid Kulturgeogra-

fiska institutionen på Stockholms universitet. Tillgång till trafikdata från 

Stockholms läns landsting möjliggjordes genom samarbete med Trafikförvalt-

ningen. Vi vill rikta ett tack både till Stefan Wallin, Gabriella Nilsson och 

Camilla Årlin vid Trafikförvaltningen och till Karen Handrikman vid Kultur-

geografiska institutionen. 

Vi hoppas att denna bok delvis kan fylla igen den lucka som vi tyckte oss 

skönja i diskussioner om social hållbarhet och nytta inom infrastruktursats-

ningar. Den kan fungera som en utgångpunkt för diskussioner om social håll-

barhet och nytta och föranleda en starkare fokusering på social hållbarhet i 

planeringen av kollektivtrafiken. 

 

 

 

 

Stockholm i januari 2017 
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1. Metoder och angreppssätt för att fånga in 
social hållbarhet och nytta 

 

Thomas Wimark 

 

 

 

 

 

Redan på 1980-talet startades diskussioner om hållbarhet med en ekologisk, 

ekonomisk och social dimension genom Bruntlandkommisionens rapport Our 

Common Future (World Commission on Environment & Development, 

1987). De ekologiska och ekonomiska dimensionerna kom snabbt att accept-

eras men det var inte förrän senare som social hållbarhet kom upp på den in-

ternationella agendan (Baker, 1997). I Sverige har social hållbarhet fått en mer 

framträdande roll först avsevärt senare genom Delegationen för hållbara stä-

der där den sociala dimensionen uttryckligen betonas som stärkansvärd (Gus-

tavsson & Elander, 2014).  

Social hållbarhet har fått ytterligare vikt i Sverigeförhandlingen som på 

uppdrag av regeringen förhandlar om en Utbyggnad av nya stambanor samt 

åtgärder för bostäder och ökad tillgänglighet i storstäderna (Regeringen Dir. 

2014:106). I direktivet betonas inte uttryckligen social hållbarhet, endast håll-

barhet benämns. Förhandlarna har dock i sina underlag begärt att kommuner, 

regioner och andra intressenter som ämnar lägga bud också ska lämna in so-

ciala nyttobedömningar av utbyggnad och olika åtgärder (Sverigeförhand-

lingen, 2015a). I ett förtydligande av vad som menas med social nytta betonar 

de vidare att det inte finns någon vedertagen metod för att kvantifiera social 

nytta (Sverigeförhandlingen, 2015b). I en genomgång av de bud som lämnats 

in framgår också att det inte finns några kommuner eller regioner som kunnat 

redovisa en adekvat metod för att kvantifiera social nytta (Winter, 2015). 

Samtidigt har arbete i olika kommuner och regioner pågått under det sen-

aste decenniet för att fånga in vad som menas med social hållbarhet/nytta och 

hur det ska kunna mätas. Det har inte vuxit fram någon konsensus från detta 

arbete men däremot flera olika angreppssätt. Västra götalandsregionen, Reg-

ion Skåne och Stockholms läns landsting har för respektive trafiksystem gjort 

kartläggningar av restider som illustrerar hur tillgänglighet till olika funkt-

ioner skiljer sig åt för olika delar av regionerna, och i förlängningen för olika 

samhällsgrupper. Detta är metoder som kan möjliggöra en kvantifiering av de 

hållbarhetsaspekter som är förknippade med rumslig inkludering och integrat-

ion. Västra götalandsregionen och Göteborgs universitet har exempelvis haft 

ett samarbete gällande en tillgänglighetsatlas där analyser av resmöjligheter i 

olika områden kan studeras och hur dessa variabler kan undersökas i relation 
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till geografisk statistik över exempelvis socioekonomiska förhållanden (se ex-

empelvis Västra Götalandsregionen, 2015).1 På liknande sätt har Region 

Skåne skapat en atlas av restider i Öresundsregionen (Region Skåne, 2014) 

och Regionplanekontoret över Stockholms län (Stockholm läns landsting, 

2009). I Stockholmsregionen har även Stockholm läns landsting (2015a; b; c; 

2016) genomfört mer kvalitativa bedömningar av sociala konsekvenser av ny 

kollektivtrafik och kvantitativa bedömningar av restidsnytta. Det pågår även 

arbete i kommuner för att beskriva och bedöma social hållbarhet, exempelvis 

samarbetar ett antal kommuner genom Södertörnsmodellen (sodertornsmo-

dellen.com).2 

Trots nyss nämnda projektexempel så finns fortfarande ingen konsensus 

om vilka aspekter av social hållbarhet som är viktiga för kollektivtrafikplane-

ringen. Än mindre hur sociala nyttor skall kunna kvantifieras och integreras i 

olika kalkyler i kollektivtrafiksatsningar. Det är med bakgrund i denna pro-

blematik som detta forskningsprojekt skapades. Projektet var utformat som en 

tredelad förstudie där den första delen syftade till att kartlägga vilka metoder 

och verktyg som används inom forskningen. Syftet med den andra delen var 

att utforska en kvantitativ metod för att fånga in social nytta. Den tredje delen 

var designad för att se till vilka kompletterande effekter kvalitativa angrepps-

sätt kan ge till att ringa in social nytta. Projektet finansierades genom samver-

kan mellan Stockholms universitet och Stockholms läns landsting. Resultaten 

i boken är framlagda på ett seminarium i december 2016 och granskade av 

Professor Bo Malmberg. Nedan beskrivs de huvudsakliga resultaten och där-

efter diskuteras de i det avslutande delkapitlet.  

  

                                                      
1 Se även Larsson, Elldér & Vilhelmson (2014), Elldér, Ernstson, Fransson & Larsson (2012) 

samt Larsson, Elldér & Vilhelmson (2014).  
2 Detta är ingen uttömmande genomgång av det arbete som bedrivs i kommuner och regioner 

utan endast ett axplock. En systematisk genomgång av det arbete som sker är värt att undersöka 

i sig men ligger utanför detta projekts syfte.  
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Huvudsakliga resultat 

I det andra kapitlet av denna bok redovisas den litteraturstudie som genom-

förts. Där visar Honkaniemi, Wimark, Juarez, Lagerqvist och Rostila att det 

inom forskningen inte finns någon ömsesidig förståelse över hur social håll-

barhet ska definieras eller mätas. Studierna åberopar exempelvis olika teorier 

i sina diskussioner av social hållbarhet. Teorier om socialt kapital, social ex-

kludering, boendesegregation och/eller social jämlikhet/rättvisa används om-

växlande i arbetena. De flesta av de genomgångna studierna kan kategoriseras 

i sex kategorier med avseende på hur sambandet mellan kollektivtrafik och 

sociala faktorer hänger samman. Dessa samband kan leda både till positiva 

och negativa effekter:  

1. geografiska avstånd mellan arbetsplatser och boende leder till exklu-

dering, s.k. rumslig felmatchning 

2. den byggda miljön skapar fysiska hinder för invånarna att använda 

kollektivtrafiken, exempelvis för rörelsehindrade individer 

3. ekonomi och inkomstskillnader skapar barriärer för invånare att an-

vända kollektivtrafiken, exempelvis för asylsökande 

4. upplevd rädsla och trygghet leder till att vissa grupper använder kol-

lektivtrafiken mindre, exempelvis kvinnor 

5. sociala kontakter och möten i kollektivtrafiken underlättar social sam-

manhållning 

6. kollektivtrafik leder till en förbättrad hälsa, exempelvis genom mins-

kade utsläpp 

Vidare visar författarna att det finns en stor diskrepans mellan antalet ar-

tiklar som använder kvantitativa metoder och artiklar som använder kvalita-

tiva metoder. Det är främst kvantitativa metoder som används och av dessa är 

lönsamhetsanalyser och GIS-baserade analyser mest förekommande. Kvalita-

tiva analyser är färre och i de studerade artiklarna har intervjuer, fokusgrupper 

och enkäter genomförts.    

I kapitel tre studeras möjligheterna till att använda kvantitativa metoder för 

att göra bedömningar av kollektivtrafikens sociala nytta. Penje och Wimark 

bygger sitt resonemang på grundtanken att rumslig felmatchning har en nega-

tiv inverkan på människors sysselsättning och delaktighet i samhället. Tids-

rumsliga relationer påverkar individer i staden olika beroende på var de bor 

och hur dessa boplatser är anknutna till resten av staden. Givet en ökande bo-

endesegregation i Stockholms län finns det anledning att utgå ifrån att proces-

ser av rumslig felmatchning pågår även i Stockholms län. Utgångspunkten i 

Penje och Wimarks diskussion är att kollektivtrafiken har en nyckelroll i att 

överbrygga dessa rumsliga förhållanden. Kollektivtrafiken kan då fungera 

som en länk i staden där dessa skillnader utjämnas.  

De experimenterar med en GIS-baserad modell för att göra restidsberäk-

ningar med kollektivtrafiken i Stockholms län. De relaterar sedan dessa resti-
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der till funktioner i länet som är viktiga för olika medborgare. De testar exem-

pelvis variabler som bygger på avstånd till arbetsmarknad, utbildning, sjuk-

vård och kultur. Sammanfattningsvis menar de att modellering av restider och 

tillgänglighet kan vara användbara för att kvantifiera hur reseutbud relaterar 

till sociala faktorer och för att beräkna potentiella sociala nyttor som kommer 

av kollektivtrafikförändringar. För att däremot ge en full förståelse om hur 

utbud av kollektivtrafik påverkar olika individers resande behövs även in-

formation om hur olika individer faktiskt reser och hur resandet skiljer sig 

mellan olika platser i länet. Tidigare forskning visar att en individs uppfattning 

av olika resmöjligheter skiljer sig beroende på individegenskaper och socio-

ekonomiska förutsättningar. Detta är viktigt att undersöka för att åstadkomma 

en holistisk analys av vilka kollektivtrafikförändringar som skapar störst 

social nytta. Det skulle behövas alternativa metoder som kan fånga upp dessa 

skillnader.  

I det sista kapitlet illustreras hur en kvalitativ metod kan användas för att 

skapa underlag till bedömningar av social nytta. Eftersom unga är en stor res-

grupp för kollektivtrafiken lägger Lagerqvist och Forsberg fokus på deras re-

sande och möjligheter att delta i samhällets olika delar. Studien undersöker 

hur kvalitativa intervjuer kan bidra till sociala nyttoanalyser. De lyckas inter-

vjua nära 30 ungdomar som studerar vid två gymnasieskolor och är bosatta i 

socioekonomiskt utsatta områden i Stockholms län. I sin analys pekar de på 

att ungdomarna har ett mindre aktivitetsrum än man kan förvänta sig, främst 

bestående av skolan och hemmet. Intressant i studien är att ungdomarna tyd-

ligt belyser olika trafikslags egenskaper. Här framkommer att bussen förknip-

pas med lugn, trygghet och mys medan tunnelbanan förknippas med snabbhet 

och smidighet. På den mera negativa sidan upplevs bussarna ibland som trånga 

och långsamma medan tunnelbanan upplevs som stressande, obehaglig och 

överfull. Vidare fann Lagerqvist och Forsberg en skillnad mellan killar och 

tjejer där tjejer oftare upplever tunnelbanan som otrygg. Dessa resultat kan 

tolkas i relation till de diskussioner om ny infrastruktur som ofta fokuserar på 

utbyggd spårtrafik medan andra trafikslag nedprioriteras. Det kan alltså inne-

bära att den sociala nyttan av ny spårtrafik blir mindre än utbyggnad av annan 

kollektivtrafik. Som metod innebär detta att den lokaliserat ett område och en 

grupp som den kvantitativa metoden i studien inte kunnat belysa.  
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Avslutande diskussion 

Det är kanske inte förvånande att social hållbarhet och nytta är begrepp som 

är svårfångade. De är politiska begrepp som svårligen låter sig omsättas i en-

kel praktik eller än mindre låter sig mätas med enkla metoder. I den här studien 

har vi belyst några sätt att fånga in dessa. Som påpekas genomgående i boken 

är det däremot en förenklande värld som vi lyckas att belysa. Om vi accepterar 

att social hållbarhet och nytta uppnås genom initiativ som främjar individers 

lika sociala kapital, sociala inkludering, boendeintegrering och sociala jämlik-

het/rättvisa så krävs ett holistiskt grepp som kräver omfattande metoder och 

resurser för att bedöma deras effekt. Det är inte troligt att regioner eller kom-

muner varken har tid eller resurser till sådana omfattande analyser.  

Kvantitativa analyser baserade på redan befintligt material eller registersta-

tistik är ofta ekonomiskt fördelaktiga att använda. I Stockholm läns landsting 

finns både tillgänglighetsdata och reseundersökningen som underlag för såd-

ana analyser. Tillgänglighetsdata har potential att användas för att fånga in 

skillnader i tillgänglighet baserad på en ojämn fördelning av trafikutbud i re-

lation till viktiga samhällsfunktioner, som beskrivs i kapitel tre. I en tid där 

många samhällsfunktioner rationaliseras och koncentreras till vissa områden 

får socioekonomiskt utsatta områden minskat utbud av dessa och behovet av 

att vara sammanlänkad med resten av staden växer. En sådan analys belyser 

dock inte individernas mentala eller sociala aktivitetsrum eller hur dessa för-

ändras av ny infrastruktur. Det är inte säkert eller kanske ens troligt att dessa 

analyser beskriver hur socialt kapital kan stärkas. Reseundersökningen har 

potential att expanderas till att inkludera frågor om hur individers sociala nät-

verk ser ut för att beräkna dessa. Därigenom kan man dra slutsatser om geo-

grafiska koncentrationer av individer som har sämre utbyggda nätverk. Alla 

socioekonomiskt utsatta individer är dock inte geografiskt koncentrerade vil-

ket innebär att en sådan analys är begränsad till utbyggd kollektivtrafik till 

specifika områden. 

Kvalitativa metoder, som exempelvis intervjuar individer, har starkare pot-

ential att fånga in variabler som relaterar till social kapital men dessa är både 

mer resurs- och tidskrävande. Dessa metoder har möjlighet att belysa utsatta 

gruppers förståelse- och aktivitetsvärld, som kapitel fyra är exempel på, och 

därigenom bedöma vilka alternativ som kan gynna dem mest. Metoderna har 

även möjlighet att utveckla frågor, koncept och idéer och relationerna mellan 

social nytta och kollektivtrafik. Detta är viktigt eftersom forskningen inte har 

genererat svar på hur en väl utbyggd kollektivtrafik kan bidra till social håll-

barhet. De forskningsstudier som pekar på kollektivtrafiken kan bidra till ökad 

sysselsättningsfrekvens hos socioekonomiskt utsatta individer genom kortare 

restider och resekostnader är genomförda i länder som har helt annorlunda 

stadsstrukturer (se exempelvis Gobillion, Selod & Zenou, 2007; Li, Campbell 

& Fernandez, 2013; Sanchez, 1999). De har inte heller lagt fokus på andra 

sfärer av samhället som kan ha påverkan på individers utfall. Exempelvis kan 
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kortare restider och reskostnader till platser för utbildning, hälsa och fritids-

aktiviteter påverka individers utfall positivt. Några sådana studier har inte 

detta projekt kunnat lokalisera och torde vara en väg framåt för forskningen.  
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Intresset för de sociala konsekvenserna av kollektivtrafikinfrastruktur har ny-

ligen skjutit fart i Sverige, beroende på Sverigeförhandlingen och dess strävan 

att finna sätt att beräkna infrastrukturprojekts nytta i form av social hållbarhet 

(Winter 2015). Man kan hävda att hållbarhetsdiskursen härrör från Brund-

tlandrapporten i slutet av 1980-talet, även om dess främsta fokus inledningsvis 

var på hållbarhet för miljö och ekonomi (Baker 1997). Tillsammans med dessa 

två komponenter bildar nu social hållbarhet bastriangeln i studier av hållbar 

utveckling (Manaugh et al. 2015; United Nations Environment Programme 

2015).  

 I EU implementerades hållbarhetsriktlinjer så tidigt som i början av 

1990-talet men den klara fokuseringen ledde till riktlinjer som huvudsakligen 

siktade på växthusgaser i transportsektorn (Liberatore 1997). I samma anda 

har svensk planeringspolitik fortsatt att fokusera på hållbarhetsinitiativ för 

ekonomi och miljö, såsom användning av trängselavgifter och anläggning av 

gröna ytor för allmänheten (Wennersten & Spitsyna 2011). Hållbarhetens so-

ciala dimension i den svenska kontexten har helt nyligen belysts av Delegat-

ionen för hållbara städer för regeringens räkning (Gustavsson & Elander 

2014). Trots denna fördröjning bedrevs en våg av forskning om social håll-

barhet så tidigt som i mitten av 1990-talet i både Storbritannien och USA, tätt 

följd av ökat politiskt intresse och samfällda ansträngningar hos regeringar 

och den akademiska världen (Social Exclusion Unit 2003). Fokuseringen i 

denna forskning övergick från studier av ekonomiska möjligheter och arbets-

tillfällen till indikatorer för allmän tillgänglighet, särskilt beträffande socialt 

utsatta grupper.   

Det har visats att de olika effekterna av kollektivtrafikens infrastruktur va-

rierar för lokala, regionala och nationella kontexter. Detta måste man beakta 

för att tillgodose dessa studiers överförbarhet till praktiken. För att ta ett ex-

empel, merparten av studierna från Australien fokuserar på frågor om tillgäng-

lighet i städer som omger storstadscentra (Delbosc & Currie 2011a; Engels & 

Liu 2011). I studierna från USA och Kanada har betoningen främst legat på 

låginkomstfamiljer, bidragsmottagare eller invånare som tillhör minoritets-

grupper i innerstäder och etniskt segregerade områden som behöver ha till-

gång till avlägsna koncentrationer av arbetstillfällen i städer eller förorter 
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(Foth et al. 2013; Preston et al. 1998). I båda kontexterna diskuteras transport-

frågor i termer av de som har och de som inte har råd med privatfordon, sam-

tidigt som oproportionerligt stora investeringarna i infrastruktur för privat 

transport sker, en företeelse som kallas car-centrism (bilcentrering) (Lucas 

2006). 

I EU har forskningen fokuserat på transportslags användbarhet för miss-

gynnade grupper – kvinnor, barn, äldre och personer med funktionshinder, för 

att nämna några (Bissell 2010; Metz 2000; Valentine 1990). Dessa ojämlik-

heter beror delvis på livscykeln, däribland en demografisk förskjutning, då 

befolkningen fortsätter att åldras och minskad biltillgång bland unga vuxna 

och studerande (Shirmohammadli et al. 2016). Dessa trenders komplexitet kan 

variera för länder och regioner men ytterst är länken mellan kollektivtrafik och 

sociodemografiska omständigheter obestridlig. 

Trots att kollektivtrafik kan vara till tydlig social nytta återstår för många 

myndigheter att införliva nödvändiga åtgärder och verktyg i sin planering och 

sina processer för policyutveckling för att belysa nämnda nyttor, det gäller 

också svenska myndigheter (Svensson & Holmgren 2012). Några studier har 

genomförts i Sverige, men flertalet av dessa fokuserar på att mäta tillgänglig-

het i termer av ekonomisk nytta och saknar inblick i sociala faktorer (Larsson 

& Elldér 2014; Svensson & Holmgren 2012). Dessutom har ingen av dessa 

studier genomgått refereegranskning, en nödvändig kvalitetsstämpel i forsk-

ning. Allt detta pekar på en möjlig brist i den svenska kunskapen om sociala 

frågor och infrastruktur, vilket är ett berättigande för denna studie. 

Denna översikt ska undersöka refereegranskad litteratur om den sociala 

hållbarhetens roll i kollektivtransportens infrastruktur i länder i den utveck-

lade delen av världen (medlemsländer i OECD). Dess syfte är att urskilja me-

toder och verktyg som kan fånga de sociala konsekvenserna av denna infra-

struktur. Vidare är målet att besvara följande forskningsfrågor: Vilka roller 

spelar den sociala hållbarhetens olika komponenter i kollektivtrafikens infra-

struktur? Hur jämför sig kvantitativa och kvalitativa metoder i förmåga att 

bedöma sociala bestämningsfaktorer samt effekter av transport? Hur jämför 

sig olika metoder i sina krav på data och urval? Och hur kan myndigheter och 

forskare implementera dessa åtgärder i en svensk kontext? Dessa frågor kom-

mer att besvaras genomgående genom kapitlet. 
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Litteraturstudiens metod  

Målet för denna översikt var att uppnå en övergripande förståelse av den be-

fintliga litteraturen om kollektivtrafikinfrastruktur, dess förhållande till soci-

ala faktorer och relevanta metoder och verktyg. Det finns många sätt att utföra 

en litteraturöversikt för att åstadkomma en förståelse av området. Systema-

tiska översikter genomförs för det mesta när en större del av området redan är 

bekant, vilket inte var fallet för det här projektet. Som följd kan upplägget av 

den här översikten anses vara en scoping review (Grant & Booth 2009). Enligt 

Arksey & O’Malley’s (2005) definition av scoping review kan det här upp-

lägget användas för att bedöma omfattningen av befintlig litteratur inom ett 

annars outforskat ämne; att avgöra behovet av en mera djupgående översikt, 

särskilt i form av en systematisk översikt; att kortfattat sammanfatta befintliga 

forskningsresultat; och att upptäcka forskningsluckor inom ämnet (Arksey & 

O'Malley 2005). Detta kapitel är, med andra ord, ett preliminärt försök att ut-

forska fältet och lägga en grund för mera detaljerade översikter. 

Inledningsvis inriktades sökningen uteslutande på refereegranskade artik-

lar i stads- eller förortskontexter. Refereegranskade artiklar står för ett preli-

minärt mått på kvalitet, eftersom de har bedömts av olika experter inom sam-

hällsforskningen. Kvaliteten hos offentliga rapporter och arbetsunderlag är å 

andra sidan inte lika implicit. Forskargruppen fastställde sina nyckelord för 

sökning genom att använda programmet XMind 7 för tankekartor. Den föl-

jande sökningen utfördes via referens- och citeringsdatabasen Web of Science, 

och sonderade artikeltitlar för att åstadkomma en förhandsbild av befintlig lit-

teratur med hjälp av termerna på tankekartan. Dessa kategoriserades med föl-

jande komponenter: för det första den sociala eller hälsorelaterade måttenhet-

ens karaktär (t.ex. aspekt, indikator, nytta osv.) för det andra dess egenskap 

som antingen ett socialt mått eller ett hälsomått, och för det tredje de olika 

sätten att benämna transport och dess roll i stadsplanering.  

 

(TI=(aspect* OR indicator* OR benefit* OR inclu* OR utilit* OR equit* OR 

equal* OR justice OR capital OR return* OR exclu* OR disadvantage* OR 

inequit* OR inequal* OR vulnerab* OR disconnect* OR isolat* OR depriv* 

OR segregat*)  

 AND  

TI=(soci* OR health*)  

 AND  

TI=(transit OR transport* OR infrastructur* OR urban plan* OR environ-

ment* OR sustainab* OR (spatial* AND mismatch*) OR mobil* OR access*)) 

 

Därefter kompletterades strategin med snöbollsmetoden. Snöbollsmetoden 

används för att stödja förhandsbestämda protokollstyrda sökningar (så som 

definierats med sökbegreppen ovan), och den är särskilt användbar eftersom 

den tillför flexibilitet till forskningsprocessen. Metoden omfattar en utförlig 
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genomgång av de artiklar som påträffats med hjälp av sökbegreppen, för att 

finna relevanta ofta förekommande citeringar i litteraturen. Dessa referenser 

tjänar sedan till att förmedla fler relevanta artiklar och så vidare, vilket resul-

terar i ett antal artiklar som inte skulle ha påträffats med en enkel protokoll-

styrd sökning (Greenhalgh & Peacock 2005). Några referenser påträffade i 

dessa artiklar går bortom den tjugoårsgräns som använts i sökkriterierna, sär-

skilt de som är skrivna av tidiga sociologiska teoretiker.  

 Slutligen, för att ta itu med de tydliga luckorna i sökningen utarbetades 

kompletterande sökkriterier för att sondera områdets specifika komponenter. 

En sökning genomfördes för att införliva fler studier om jämlikhetsanalyser, 

vilka det rådde allvarlig brist på till följd av sökkriteriernas karaktär. Vidare 

fanns det en tydlig brist på forskning inom det området särskilt i den svenska 

kontexten. Således inkluderades flera artiklar om det allmänna tillståndet hos 

Sveriges transportsystem och trafikpolitik, utöver institutionsrapporter som på 

ett bättre sätt kunde behandla de internationella metodernas och verktygens 

överförbarhet. Resten av artiklarna kom på förslag från experter inom områ-

det, däribland några av författarna till detta kapitel.  

Sökningen avgränsades till att endast innefatta artiklar som undersöker 

medlemsländer i OECD, publicerade under de senaste 20 åren (mellan 1996 

och 2016) samt på engelska. Dessa kriterier valdes av diverse skäl. Författarna 

bestämde att fokusera stads- och förortskontexter i OECD-länder för att lägga 

fram resultat som är relevanta för Sveriges och Stockholmsregionens kontext. 

Tjugoårsintervallet avgränsade sökningen till de mest aktuella metoderna. 

Slutligen begränsades det språk som användes från början till engelska på 

grund av den ledande granskarens språkkompetens och för att styra gransk-

ningens omfång och genomförbarhet. Detta kompletterades senare med 

svenska rapporter. Uteslutningskriterierna gällde inte för dessa rapporter eller 

de andra kompletterande artiklarna. Tillsammans frambragte dessa metoder 

sammanlagt 120 relevanta skrifter (Se tabell 1), vilkas teoretiska bidrag, me-

toder, förknippade verktyg och variabler kommer att granskas i de följande 

delkapitlen. 

 
Tabell 1. Källor för de olika artiklarna och rapporterna. 

Källa Antal texter 

Scoping sökning (Web of Science) 48 

Snöllbollsmetod 18 

Kompletterande sökning (Web of Science) 20 

Svenska rapporter 17 

Rekommendationer 17 

Totalt 120 
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Social hållbarhet 

Trots att social hållbarhet har blivit en modefras i politiska diskussioner, är 

det mera komplicerat att definitivt fixera det. Åtskilliga forskare har försökt 

avgränsa termen för att göra den mindre vidsträckt och mera tillämpbar (Littig 

& Grießler 2005; McKenzie 2004). I det här delkapitlet granskar vi artiklarna 

från litteraturstudien och diskuterar deras definitioner av social hållbarhet och 

dess beståndsdelar. Trots att den sociala hållbarhetens roll i transportinfra-

struktur har studerats i viss omfattning så fokuserar merparten av den befint-

liga litteraturen på mera specifika definitioner av sociala effekter, inklusive 

socialt kapital och socialt utanförskap, bland andra. De flesta av dessa studier 

följer en tredimensionell modell, där hållbarhet uppnås genom lika beaktande 

av de sociala, ekologiska och ekonomiska dimensionerna, anpassad från För-

enta Nationernas Miljöprograms (UNEP) ram för ekologisk, social och eko-

nomisk hållbarhet, här nedan kallad Hållbarhetsmodellen (Se Figur 1). Den 

här studien fokuserar enbart den sociala dimensionen. 

 

 

Figur 1. Hållbarhetsmodellen, anpassad från Förenta Nationernas Miljöprograms 

Källa: UNEP 2015 
 

Definitioner av social hållbarhet 

Social hållbarhet hör till forskningens mera omtvistade begrepp, och tjänar 

som paraplyterm för många andra sociala aspekter. Det kan definieras som 

”ett livsförbättrande tillstånd inom lokalsamhällen och en process inom sam-

hällen som kan uppnå det tillståndet” (McKenzie 2004:12, fritt översatt) – med 

det tillståndet som en sammanställning av många faktorer, däribland jämlik 

tillgång till tjänster och mellan generationer, respekt för särskilda kulturer, 

politisk delaktighet och engagemang samt självkännedom och självständighet 

inom ett samhälle. Definitionens särdrag kan modifieras för att passa 
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användarens intressen, till exempel om rättvisa mellan generationer gentemot 

politisk påverkan3 (McKenzie 2004). Definitionen blir förvisso manipulerad i 

syfte att passa organisationens behov i strävan efter så kallad social hållbarhet, 

i motsats till att lita till dess teoretiska grundvalar (Littig & Grießler 2005). 

I en granskning av litteratur som diskuterar social hållbarhet fann Vallance, 

Perkins, & Dixon (2011: 344-5) att termen tillämpades i en mångfald av sam-

manhang. Baserat på det utvecklade de ett tredelat teoretiskt ramverk. Den 

första dimensionen, utvecklande social hållbarhet, rör sig om grundläggande 

behov och det sociala livets beståndsdelar, inbegripande social jämlikhet, 

social rättvisa och socialt kapital. Överbryggande social hållbarhet beskriver 

både enkla icke-transformativa och radikala transformativa beteendemässiga 

eller sociala anpassningar som genomgåtts för att uppnå mål för miljöhållbar-

het. Den tredje dimensionen, upprätthållande social hållbarhet betonar dilem-

mat att skydda sociokulturella seder inför miljöförändringar. Det sistnämnda 

stödjer McKenzies iakttagelse att sociala och ekologiska hållbarhetsmål ofta 

strider mot varandra och alltså måste balanseras (McKenzie 2004). Alla de tre 

komponenterna spelar en viktig roll i övervägningen av urban infrastrukturell 

utveckling och de sociala konsekvenser som blir följden. 

Littig & Grießler (2005) diskuterar förhållandet mellan social hållbarhet 

och ekologisk hållbarhet mer djupgående, en diskussion som de hänvisar till 

som om samhälle och natur. De hävdar att för att kunna förbli hållbara för 

framtida generationer måste båda sidorna av hållbarhetsparadigmet angripas 

– samhället genom att erbjuda tillräckliga möjligheter att tillgodose sina egna 

sociala behov (och på så sätt även uppfylla den ekonomiska hållbarhetsdi-

mensionen), allt utan att inkräkta på naturen och dess förmåga att växa till och 

skapa nya resurser (Littig & Grießler 2005). Slutligen har en annan grupp fors-

kare reducerat social hållbarhet till två komponenter - samhällshållbarhet 

(community sustainability), vilket är sammansatt av sociala kapitalfaktorer 

och hur man är anknuten till lokalsamhället, samt social jämlikhet, eller till-

gång till sociala och ekonomiska varor och tjänster (Bramley & Power 2009). 

Dessa båda sista principer kommer att diskuteras mera i detalj i kommande 

avsnitt. 

Teoretiska ramverk som fångar social hållbarhet 

Det finns åtskilliga sätt att strukturera och fånga innebörden av social hållbar-

het. Dessa så kallade teoretiska ramverk behandlar olika sidor av ett mycket 

komplicerat ämne. De skiljer sig också i sin inkludering eller exkludering av 

                                                      
3 För en mera djupgående definition av social hållbarhet i det urbana livets och infra-

strukturens kontext rekommenderar vi denna bok:  

Jarvis, Helen, Andy C. Pratt, & Peter Cheng-Chong Wu. The secret life of cities: the 

social reproduction of everyday life. Pearson Education, 2001. 
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ekonomiska principer (medan några införlivar dessa faktorer i sina definit-

ioner är andra uteslutande sociala till sin karaktär). De teoretiska ramverk som 

diskuteras här är socialt kapital, socialt utanförskap och segregation samt 

social jämlikhet och rättvisa. Trots att det finns många fler begrepp inom den 

här kategorin har dessa inte tillämpats i transportkontexten och de ingår därför 

inte i detta kapitel. 

Socialt kapital 

Detta sociologiska begrepp som främst består av sociala, inte ekonomiska, 

hållbarhetsfaktorer (se Figur 1) är förknippat med den urbana infrastrukturens 

nyttor snarare än dess hot. I litteratur om transporter är Putnams definition av 

socialt kapital en av de mest citerade definitionerna. Han menar att socialt 

kapital byggs upp av tre faktorer – sociala nätverk, allmän tillit till människor 

samt ömsesidighet eller det sociala utbytet av varor och tjänster med andra 

(Putnam et al. 1994). Ytterligare domäner har angetts i litteraturen, däribland 

sociala normer, allmänningarna (delade samfällda resurser) samt delaktighet 

och engagemang (Kamruzzaman et al. 2014). I alla dessa dimensioner har det 

legat betoning på ökande samnärvaro eller samverkan ansikte mot ansikte, i 

stället för att lita till virtuella kommunikationssystem för att bygga nätverk 

(Urry 2002:256). 

I sina senare arbeten gick Putnam (2000) vidare till att kategoriindela soci-

alt kapital i sammanbindande och överbryggande band. Sammanbindande 

band omfattar sociala kapitalförbindelser inom slutna nätverk (som inbegriper 

familjer och nära vänner), vilka både kan innesluta medlemmar i detta nätverk 

och utesluta så kallade utomstående i processen. Överbryggande band, å andra 

sidan, handlar om förbindelser mellan heterogena grupper (som skiljer sig åt 

till sociodemografiska, ekonomiska och även geografiska egenskaper). Till 

följd av denna mångfald skapar överbryggande band fler möjligheter för in-

kludering av olika grupper än vad sammanbindande band gör (Putnam 2000). 

De två kategorierna behandlas och undersöks ofta var för sig, men ändå har 

båda starka konsekvenser i studier av social hållbarhet (Kamruzzaman et al. 

2014). Det är viktigt att framhålla att dessa typer av socialt kapital kommer att 

variera med undersökningsnivå, såsom individen (mikro), lokalsamhället 

(meso) eller regional och nationell (makro) nivå (Schwanen et al. 2015). 

Socialt utanförskap och segregation 

Socialt utanförskap och segregation, som kanske är mer förekommande i 

transportlitteraturen än socialt kapital, har varit i fokus för både forskning och 

politik. Segregationsstudier behandlar vanligen de negativa effekterna av då-

lig transportinfrastruktur. En av de tidigaste definitionerna, av Burchardt, Le 

Grand & Piachaud (1999), framhåller att ”en individ är socialt utesluten om 

(a) han eller hon är geografiskt bosatt i ett samhälle och (b) ha eller hon inte 

deltar i medborgarnas normala verksamheter i det samhället” (Burchardt et al. 

1999:229). Författarna gick vidare till att kategorisera dessa verksamheter i 
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fem dimensioner – konsumtionsvanor, sparande, produktivitet, politiskt delta-

gande samt socialt samspel.  

Det har uppstått en debatt avseende utanförskapets frivillighet och några 

hävdar att verksamheterna i fråga borde vara sådana som en person önskar 

men är oförmögen att delta i (van Wee & Geurs 2011). Denna brist på styrning 

drar uppmärksamheten till behovet av mål för social styrning – en möjlighet 

för individer att ange huruvida de verkligen är socialt utanför eller inte, i mot-

sats till att deras ställning är förmodad (Stanley & Vella-Brodrick 2009). Pro-

cessens med tiden kumulativa, om än dynamiska, natur har också betonats, 

utöver dess relativitet på olika skalnivåer (individen, samhället och där bor-

tom) (Lucas 2012; Schwanen et al. 2015). Slutligen är det viktigt att notera att 

det inte rör sig om ett binärt eller polariserat tillstånd – det vill säga att det 

finns olika grader av socialt utanförskap och innanförskap för olika dimens-

ioner av ens sociala liv. I hållbarhetskontexten betyder detta att delade an-

strängningar i sociala och ekonomiska dimensioner kan medverka till att 

minska ens utanförskap i samhället men garanterar inte fullständigt innanför-

skap. 

Social jämlikhet och rättvisa 

Jämlikhetsbegreppet, vilket även är definierat av både sociala och ekonomiska 

faktorer, kan bäst förstås i termer av fördelningseffekter. Till skillnad från lik-

het, vilket implicerar att varor och tjänster fördelas inom en befolkning i lika 

mängder, handlar jämlikhet mera om deras rättvisa fördelning i förhållande till 

behov. Detta betyder att skälighet i sig själv är förenat med moraliskt omdöme, 

vilket gör det problematiskt att bedöma (van Wee & Geurs 2011). Detta fak-

tum tillspetsas vidare av den sociala jämlikhetens ogripbarhet som utfallsmått 

(Manaugh et al. 2015). Det finns en traditionell åtskillnad mellan horisontell 

jämlikhet (lika behandling av likar), vilket mera går ut på allmän rättvisa och 

välfärdsanalyser, och vertikal jämlikhet, (olika behandling av olikar/unequals) 

som fokuserar mera specifika, vanligtvis missgynnade, grupper 

(Shirmohammadli et al. 2016:34-5). Definitionen av den senare har utökats 

med två underkomponenter: vertikal jämlikhet avseende inkomst och klass 

samt vertikal jämlikhet avseende behov och förmåga till mobilitet (Litman 

2002). Båda handlar om fördelningen av sociala och ekonomiska varor och 

tjänster, och de är således påverkade av sociala och ekonomiska hållbarhets-

faktorer. 

 Med en mera specifik anknytning till begreppet vertikal jämlikhet avse-

ende inkomst och klass definieras social rättvisa som ”den rättvisa fördel-

ningen av vad medlemmarna i ett samhälle äger, tjänar och förlorar” (Beyazit 

2011:117). Det har blivit undersökt såväl i ekonomisk kontext som i Amartya 

Sen’s Capability Approach – och binder samman individens befintliga för-

mågor, möjligheter och friheter med de varor och tjänster som de har råd med 

(Beyazit 2011; Sen 1985). 
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Sammanfattning 

Trots att det inte finns någon enighet om definitionen av social hållbarhet så 

har den här avdelningen visat att det finns några gemensamma drag i littera-

turen, däribland fokuseringen på tillgången och åtkomligheten till kollektiva 

nyttigheter, tjänster och möjligheter samt deras skäliga fördelning inom en 

geografisk region och för en mångfald av grupper. Dessa faktorer har fogats 

in i olika teoretiska ramverk, inklusive social kapital, socialt utanförskap och 

social jämlikhet. Alternativa teoretiska ramverk förekommer men det återstår 

alltjämt att tillämpa dem på studiet av kollektivtransportens infrastruktur. I det 

följande delkapitlet ska vi skissera de gemensamma länkarna mellan sådana 

sociala faktorer och kollektivtrafikinfrastruktur. 
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Teoretiska samband mellan infrastruktur och sociala 

faktorer   

I syfte att förstå förhållandet mellan kollektivtrafikinfrastruktur och de tidi-

gare diskuterade sociala faktorerna ska detta delkapitel undersöka de teore-

tiska relationerna som har föreslagits. Först är det viktigt att göra en åtskillnad 

mellan tillgång och mobilitet, två viktiga länkar i transportdiskursen.  

Åtkomlighet är ”lättheten och bekvämligheten i att nå önskade destinat-

ioner” (Manaugh et al. 2015:174). Det är en sammanställning av många fak-

torer som inbegriper den rumsliga fördelningen av varor och tjänster (såsom 

sysselsättning, hälso- och sjukvård, undervisning, butiker, näring, sociala be-

givenheter och rättsliga tjänster), människornas relativa belägenhet till dessa 

tjänster, samt högst relevant för vår diskussion, transportsättens kvalitet och 

tillgänglighet (Preston & Raje 2007). Samtidigt beskrivs mobilitet, eller ”rö-

relsens bekvämlighet” som en sekundär angelägenhet i jämförelse med till-

gänglighet, eftersom sociala verkningar bestäms mindre av bristen på tjänster 

än bristande åtkomlighet till dessa tjänster, särskild i urbana kontexter 

(Preston & Raje 2007:154). Emellertid bör både åtkomlighet och rörlighet 

uppmärksammas och mätas i syfte att nå en holistisk syn på kollektivtrafikin-

frastrukturens sociala verkningar, särskilt i en kontext där kollektivtrafiken är 

ogynnsamt fördelad för vissa grupper. 

Det här avsnittet ska alltså undersöka de socialt relevanta komponenterna i 

kollektivtrafikens infrastruktur (tillgång till och rörlighet i synnerhet), deras 

teoretiska samband med de sociala begrepp som diskuterades i det föregående 

avsnittet och vilka olika grupper som berörs av detta. 

Sociala konsekvenser  

Beträffande de teoretiska kopplingarna mellan åtkomlighet, mobilitet och so-

ciala faktorer bygger den befintliga litteraturen på åtminstone sex olika länkar. 

Dessa länkars art pekar på en kraftig överlappning mellan de sociala och eko-

nomiska dimensionerna av hållbarhet i Hållbarhetsmodellen. De behandlas 

mera utförligt i det följande. 

Geografiskt avstånd och utanförskap 

Den första länken illustreras av hypotesen om rumslig felmatchning (spatial 

mismatch) och är mest framträdande i studier av grannskapseffekter som be-

lyser hur boendesegregation påverkar enskildas individers liv (Galster 2007, 

2012; Sanchez 1999). Den stipulerar att ekonomiska och sociala avigsidor här-

rör från geografiska avstånd mellan bostadsområden och de destinationer där 

vitala tjänster och socioekonomiska möjligheter är belägna. Galster (2007) ger 

som exempel felmatchningen mellan arbete och bostad. Rumslig felmatchning 

bildar, tillsammans med lokala institutionella resurser och offentliga tjänster 

(såsom kollektivtransportinfrastruktur), externa strukturella krafter som kan 
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påverka livskvalitet och grannskapsprocesser som avgör denna kvalitet 

(Galster 2007). 

Hypotesen om den rumsliga felmatchningen svarar mot geografisk uteslut-

ning, en av åtskilliga typer av social uteslutning, som har påträffats i litteratu-

ren. Den har också att göra med tidsbaserad uteslutning, som beror på både 

restid och tjänsters tillgänglighet i tiden, uteslutning från anläggningar till 

följd av närbelägna tjänster samt rumslig uteslutning, som har att göra med 

förvaltningen av offentliga rum (Church et al. 2000:198-200).  

Byggd miljö och uteslutning 

I anslutning till det ovan nämnda begreppet geografiskt avstånd bidrar den 

byggda miljöns egenskaper även till människors manövrerbarhet. Faktiskt har 

hypotesen om rumslig felmatchning utvidgats till att beakta restider och bar-

riärer för åtkomlighet med olika transportslag (Blumenberg & Manville 

2004). Det är nu accepterat att de geografiska begränsningarna också beror på 

andra faktorer, däribland dålig transporttillgänglighet, åtkomlighet och per-

sonliga förhållanden (Galster 2007; Sanchez et al. 2004). Transportrelaterat 

socialt utanförskap är ett begrepp som rymmer dessa tillägg till den ursprung-

liga hypotesen om rumslig felmatchning, som gör gällande att berörda indivi-

der ”huvudsakligen är beroende av att gå till fots, använda kollektivtransport 

eller av hissar för att delta i vardagliga ekonomiska och sociala verksamheter 

med andra. De kan också vara systematiskt exkluderade från att använda trans-

portsystemet av flera olika orsaker som hänför sig till dess operationella och 

fysiska struktur” (Lucas & Currie 2012:155). Denna ”operationella och fy-

siska struktur” kan anses vara en egenskap hos den byggda miljön. 

Enligt en annan definition bidrar egenskaper hos den byggda miljön till fy-

siskt utanförskap som följd av påtagliga infrastrukturella hinder (Church et al. 

2000:198). Som tillägg till detta är det viktigt att betona den byggda miljöns 

dubbla inverkan i kollektivtrafikens infrastrukturella kontext – den inte bara 

framtvingar utanförskap genom dålig åtkomlighet; den förstärker också utan-

förskap genom att förvärra befintliga uteslutningsprocesser (Golub et al. 2013; 

Kenyon et al. 2003; Schwanen et al. 2015).  

Funktionsnedsättningar hos äldre (inklusive försämrade sinnen, koordinat-

ionsförmågor och rörlighet) kan utgöra fysiska hinder för åtkomst och förvärra 

befintliga barriärer i den byggda miljön. Detta gäller också människor med 

funktionsnedsättning i alla åldersgrupper (Denmark 1998; Litman 2002; 

Mackett & Thoreau 2015; Raje 2007). Med ökad livslängd och den därav föl-

jande demografiska förskjutningen måste politiker alltså se till att implemen-

tera utvecklad åtkomlighet som siktar på människor med begränsad rörelse-

förmåga (Achuthan et al. 2010; Engels & Liu 2011; Gorman et al. 2003; 

Kramer & Goldstein 2015; Shirmohammadli et al. 2016). 
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Ekonomiska olikheter och utanförskap 

Transportinfrastrukturens sociala hållbarhetsaspekter är även starkt knutna till 

de ekonomiska dimensionerna. Passande nog innefattas ekonomiskt utanför-

skap i socialt utanförskap, enligt Church et al. (2000), vilket hänger samman 

med reskostnader och bristande tillgång till sysselsättning och andra ekono-

miska möjligheter. Detta betraktas också i en härledning från hypotesen om 

rumslig felmatchning, känt som hypotesen om kompetensfelmatchning, vilken 

stipulerar att även om några missgynnade grupper befinner sig nära koncent-

rationer av arbetstillfällen, särskilt i stadskärnor så motsvarar dessa jobb på 

nära håll inte deras färdigheter (Sanchez 1999; Wachs & Taylor 1998).  

En stor andel av åtkomlighetsstudier fokuserar åtkomst till sysselsättnings-

möjligheter4, antingen för grupper av låginkomsttagare, arbetslösa eller bi-

dragstagare (Blumenberg & Manville 2004; Rau & Vega 2012; Sanchez 1999; 

Wachs & Taylor 1998). Exempelvis kategoriserade Rau & Vega (2012) de 

uppsättningar av färdigheter som var relevanta för hypotesen om kompetens-

felmatchning i tre grupper av personer: 1. arbetsgivare, chefer och yrkesutbil-

dade; 2. tjänstemän, och 3. kroppsarbetare och arbetare utan yrkesutbildning 

(Rau & Vega 2012). Många outbildade personer som hamnar i den sista kate-

gorin är i många länder, exempelvis USA, tvungna att söka sysselsättning i 

förorter, vilket leder till ett investeringsbehov för ”omvänd pendling”, inriktad 

på transport från stadskärna till förorter under högtrafiktid, i motsats till det 

omvända (Wachs & Taylor 1998). Oavsett finns det en klar institutionell par-

tiskhet för medel- och höginkomsttagare, som man kan se i infrastrukturella 

investeringar som favoriserar lönsamma men dyra spårtransporter framför bil-

ligare transportsätt, såsom bussar (Badland et al. 2015; Denmark 1998; Golub 

et al. 2013; Kramer & Goldstein 2015; Wachs & Taylor 1998). Denna partisk-

het tjänar enbart till att förvärra befintliga ojämlikheter. 

Det är också nödvändigt att beakta den yngre delen av åldersspannet. Barn 

och tonåringar är ofta beroende av vuxna eller kollektiva transportmedel för 

förflyttning och kan utgöra en ekonomisk börda för sina föräldrar, särskild 

ensamstående föräldrar (Grengs 2015; Kramer & Goldstein 2015; McCray & 

Brais 2007). Dessutom spelar åtkomst till transport en väsentlig roll för utbild-

ningsmöjligheter, vilket återknyter till ekonomisk stabilitet. Detta är särskilt 

                                                      
4 Här är det viktigt att beakta den attraktivitet och de nyttor som sådana destinationer 

erbjuder och den villighet-att-resa som följer därav, eftersom detta lär variera från 

grupp till grupp (Grengs 2015). En destinations attraktivitet kan beskrivas som en 

funktion av antalet möjligheter och koncentrationen av aktiviteter där (Larsson et al. 

2014). Den här tanken kan också utvidgas genom förståelse av alla underliggande 

beteenden som bidrar till att bestämma aktiviteter av intresse bortom enkla mått på 

attraktivitet, även beaktande användbarhet, preferenser och aktuella omständigheter 

(McCray & Brais 2007). Att förstå betydelsen av aktiviteter kräver att man granskar 

transportanvändarna själva eller, i det här fallet, de användare som ofta är utestängda 

från dessa transportrelaterade nyttor.  
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viktigt i den svenska kontexten, där tillgången till grundskolor har blivit sämre 

i några regioner medan antalet barn i åldrarna från 5 till 14 år har ökat 

(Trafikanalys 2013). En brittisk studie sonderade olika faktorers inverkan på 

valet av gymnasieskola och fann att brist på transportmöjligheter var en ut-

märkande begränsning för graden av handling i valprocessen (Warrington 

2005). Äldre studerande och unga vuxna kan också bli allvarligt påverkade av 

kollektivtrafikinfrastrukturen, eftersom det finns belägg som pekar på att det 

finns färre unga vuxna som kan köra eller äger bilar (Shirmohammadli et al. 

2016). Forskning om vilka effekter begränsad åtkomst till kollektivtrafik har 

på högre utbildning avslöjade att det påverkade både en studerandes akade-

miska prestationer och förmåga att delta i fritidsaktiviteter och undersöka ar-

betstillfällen (Kenyon 2011).  

Rädsla och exkludering 

Utanförskap som är grundat i rädsla styrs av både det lokala grannskapets 

egenskaper, däribland brottsfrekvens, och den upplevda risken med att an-

vända transportmedel vissa tider på dygnet, genom vissa områden eller i 

största allmänhet (Church et al. 2000). Detta gäller särskilt vissa grupper 

såsom låginkomstgrupper, särskilt kvinnor, minoriteter och invandrare, ett så 

kallat trefaldigt hot (McCray & Brais 2007; Uteng 2009). För kvinnor är räds-

lan för att använda kollektivtrafik särskilt problematisk på grund av deras 

starka beroende av och överrepresentation i dessa tjänster (Carter 2005; 

Koskela 1999; Pain 1997; Valentine 1990). Detta blir ännu allvarligare genom 

komplexiteten i deras scheman i förhållande till traditionella roller – att lägga 

pussel med hushållsarbete, familjeansvar och därtill förvärvsarbete kan dras-

tiskt öka deras efterfrågan på att resa (Blumenberg & Manville 2004; McCray 

& Brais 2007). Det är också mera sannolikt att minoriteter och invandrare re-

ser med kollektivtrafiken, även om detta kan vara förenat med rädsla och hot 

om förföljelse (Mercado et al. 2012; Uteng 2009). Begränsade sysselsättnings-

alternativ kan öka deras pendlingstid och beroende av kollektivtrafiken, så 

som redan nämnts (Preston et al. 1998). Sålunda gör kombinationen av fak-

torer som kön, etnicitet och inkomst att invandrade kvinnor blir särskilt sår-

bara i samband med användning av kollektivtrafiken.  

Sociala kontakter i transportslag och innanförskap 

Utöver den rumsliga felmatchningen och det sociala utanförskapets dimens-

ioner har författare också diskuterat andra samhällsvetenskapliga teorier. Län-

ken mellan mobilitet i kollektivtrafiken och socialt kapital är diskutabel, och 

likaså varierar definitionerna av de båda begreppen (Currie & Stanley 2008; 

Urry 2002). Denna svårgripbarhet stöds av Hållbarhetsmodellens principer för 

social hållbarhet, vilket pekar på att socialt kapital saknar kvantifierbara och 

sålunda lätt identifierbara ekonomiska hållbarhetsfaktorer. Kollektivtrafik har 

emellertid blivit inbegripet som en plattform för socialt samspel och uppbygg-
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nad av socialt kapital, och det finns belägg för det ömsesidiga beroendet mel-

lan transportmedelseftersatthet och socialt utanförskap med socialt kapital 

(Farber & Li 2013; Schwanen et al. 2015; Urry 2002). Som illustration: kon-

taktteorin säger att segregation kan bara lämna plats för tolerans om det finns 

en lämplig plattform för gynnade majoritetsgrupper att samspela med miss-

gynnade grupper (Wimark 2014) – dvs. genom transportinfrastrukturen. 

Transporter och hälsoförändringar 

En granskning av bedömningar av icke-ekonomiska transporteffekter skulle 

inte vara fullständig utan att man beaktar de åtföljande hälsoeffekterna. Många 

författare ser transportinfrastrukturen som ett redskap för att förbättra hälso-

utfallet i ett samhälle – i enlighet med Hållbarhetsmodellen, som det samman-

lagda utfallet av både sociala och ekologiska konsekvenser (se Figur 1). Så 

som utvecklas i det här avsnittet är förbättrad hälsa sedd inom det teoretiska 

ramverket ett resultat av social medvetenhet och miljömedvetenhet i initiativ 

för transportplanering.  

Friel et al. (2011), exempelvis, kopplar åtkomst och ökade möjligheter till 

förbättrad hälsa. En annan krets av forskare ser stadsplanering och ökad häl-

sojämlikhet som sammanflätade – till exempel via åtkomst till resurser, t.ex. 

hälsovårdstjänster, apotek och gröna ytor, och via ökade möjligheter att delta 

i idrott och föreningar (Northridge & Freeman 2011). Ännu ett teoretiskt be-

grepp är exposome – den förenade länken mellan indikatorer på stadsplane-

ring, inbegripande transportinfrastruktur, och de effekter som blir följden på 

miljön och individers beteenden, och därigenom på hälsa. Exposome förklaras 

samverka med det biologiska genomet till att åstadkomma en viss nivå av 

hälsa i samhället (Nieuwenhuijsen 2016). 

För att gå vidare till en mera minutiös beskrivning av transportrelaterade 

hälsoeffekter har diverse författare i detalj angett både positiv och negativ in-

verkan på transportinvesteringar. Att, exempelvis, uppmuntra miljömedveten 

och socialt medveten användning av kollektivtrafik framför mera snabbt till-

tagande användning av privata transporter motverkar vägtrafikolyckor och 

personskador, överdrivna fordonsutsläpp och bullerförorening, liksom geo-

grafisk avskiljning mellan samhällen till följd av att vägar blir kraftigt överdi-

mensionerade (Gorman et al. 2003; Mackett & Thoreau 2015; 

Nieuwenhuijsen et al. 2016). Samtidigt kan kollektivtrafikinfrastruktur främja 

fysisk aktivitet såsom att gå eller cykla för att komma till hållplatser eller till 

själva destinationerna (co-benefits), eller för att komma till nämnda verksam-

heter, varor och tjänster (direct benefits) (Gorman et al. 2003; Mackett & 

Thoreau 2015; Rachele et al. 2015). Det betonas allt mer att inbegripa dessa 

angelägenheter för folkhälsan i transportinvesteringar och i initiativ till plane-

ring för åtkomlighet för att uppnå en ändamålsenlig sammanjämkning av den 

hälsorelaterade, sociala, ekologiska och ekonomiska nyttan av deras imple-

mentering (Nieuwenhuijsen et al. 2016). 



 

 23 

Sammanfattning 

I det här avsnittet har vi berört de olika sidorna av förhållandet mellan social 

hållbarhet och kollektivtrafikinfrastruktur. Kort sagt är dessa länkar mellan 

geografiskt avstånd och utanförskap, oftast definierad av hypotesen om rums-

lig felmatchning; byggd miljö och utanförskap, med hänsyn till fysiska barriä-

rer för åtkomst; samt ekonomiska olikheter och utanförskap, relaterade till in-

komstbaserade skillnader i åtkomlighet och avgörande sysselsättningsmöjlig-

heter. Ämnena rädsla och utanförskap, sociala kontaktplattformar och den tyd-

liga kopplingen mellan transport och hälsa har också berörts. 

  



 

 24 

Metoder och verktyg som har använts i litteraturen 

Att inbegripa sociala faktorer i bedömningar av transportpåverkan är en rela-

tivt ny företeelse, och än idag består en diskrepans mellan ekonomiska och 

sociala perspektiv. De flesta offentliga rapporter och arbetsunderlag fokuserar 

på de mera påtagliga och mätbara finansiella indikatorerna på kollektivtrafik-

investeringar, medan forskare fortsätter att utforska deras mindre konkreta so-

ciala aspekter. Ytterligare en distinktion i kollektivtrafikbedömningar ligger i 

användningen av kvantitativa respektive kvalitativa metoder, som var för sig 

har sina styrkor och svagheter. Det följande avsnittet ska beskriva huvuddra-

gen i dessa skillnader genom att först sondera kvantitativa metoder och sedan 

kvalitativa samt slutligen användning av båda tillsammans. En fullständig 

översikt av metoderna och de verktyg som används i studierna finns i Bilaga 

A. 

Kvantitativa metoder 

De kvantitativa metoderna kan indelas fyra grupper. Kostnads- och nyttoana-

lyser är motiverade i användningen av ekonomiska indikatorer på nyttor, men 

de är ganska ofördelaktiga i bedömningen av sociala nyttor. Geografiska in-

formationssystem granskar nyttor utifrån avstånd och åtkomst. Analyser av 

social jämlikhet undersöker fördelningen av sagda nyttor. Slutligen tolkas 

många av dessa tillvägagångssätt med hjälp av statistiska metoder däribland 

regression och modeller. 

Kostnads-nyttoanalyser (CBA) 

Det ekonomiska perspektivet är oftast förknippat med kostnads- och nyttoa-

nalyser, cost-benefit analyses (CBA). CBA omfattar vägning av kostnader 

som ett visst projekt förorsakar gentemot de nyttor det avkastar (som vanligen 

uttrycks i monetära termer), vilket ger en kvot av nyttor per kostnadsenhet 

(Beyazit 2011). Dessa används vanligtvis av svenska planerare för att jämföra 

alternativ för transportinvesteringar, såsom med de data som framkommit 

genom den nationella transportmodellen, känd som SAMPERS (Jonsson et al. 

2011). Utvärderare måste beakta både fasta och variabla driftskostnader utö-

ver de enskilda kostnader (som transportanvändarna själva ådrar sig), inklu-

sive resa, vänte- och övergångstider, biljettkostnader osv. Turtäthet och upp-

levd trängsel i fordonen bör också beaktas, eftersom de kan påverka såväl re-

sans kvalitet – och därmed nytta – som dess kostnader (Eliasson 2016).  

Allt detta måste balanseras mot följderna för transportarrangörerna själva. 

För dem är det yttersta sociala målet för ett projekt att uppnå ett socialt opti-

mum, eller minimal uppoffring för användaren (räknat i pengar, tid eller annat) 

till den lägsta driftskostnaden (Eliasson 2016). I ett ännu vidare perspektiv 

väger man med tillvägagångssättet social avkastning på investeringen indivi-

duella vinster och förluster mot statens (Department for Transport 2013). 
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Transportbaserade CBA kan också användas i specifika kontexter – exempel-

vis de utvärderingar av ekonomisk inverkan som i detalj har angetts av en 

rapport som granskat hur transport tagits med i beräkningar av industripro-

duktion och arbetsproduktivitet med beaktande av transport i företagets pro-

duktionskostnader (Svensson & Holmgren 2012).  

För att förstå kostnader och nytta ur ett sociologiskt perspektiv kan forskare 

värdera resorna och den åtkomst som de medger eller den tid och de pengar 

de sparar, och använda värderingstekniker som tar sikte på enskilda medlem-

mar i befolkningen. Detta låter dem sätta monetära värden på icke-monetära 

nyttor. Ett exempel är omvandlingen av sparad restid till monetära värden så 

som för att bedöma nyttan av åtkomlighet i föreslagna lokaliseringar av bo-

stadsprojekt i Stockholm (Trafikförvaltningen 2015c). Detta tillvägagångssätt 

användes också i en kompletterande rapport som genomförde en CBA som 

jämförde monetiserad restid med investeringskostnader och tidsbesparingar 

med driftskostnader för flera kollektivtransportlinjer i Stockholm 

(Trafikförvaltningen 2016). 

Till omräkningsprocessen beskriver det brittiska transportdepartementet 

tekniken stated-preference, vilken presenterar resealternativ för tillfrågade i 

ett sammanhang som gäller tidsbesparing (eller andra nyttor) och deras kost-

nader. Genom att välja ett alternativ anger sedan de tillfrågade sin betalnings-

vilja för den resan och dess nytta eller vilja att acceptera en minsta gottgörelse 

som kompensation för minskad resnytta. Som alternativ innebär revealed-pre-

ference direkt observation av vilket val en användare skulle göra i ett verkligt 

sammanhang, i motsats till att använda en teoretisk indikator (Department for 

Transport 2013). 

Ytterligare sociala sätt att göra CBA omfattar social cost-benefit analysis 

(SCBA), som använder harmoniserade parametrar för att bedöma storskaliga 

effekter av transportinvesteringar men som möter samma hinder som vanliga 

CBA för att komma åt lämpliga värderingar och vikter för kostnaderna och 

nyttorna  (Macharis et al. 2009). Samtidigt jämför multikriterieanalys 

(MCA), även känd som multikriteriebeslutsanalys (MCDA), policyalternativ 

genom att använda olika indikatorer som går bortom enkla kostnader och nyt-

tor (inklusive både kvantitativa och kvalitativa faktorer) (Macharis et al. 

2009). Med andra ord har en MCA förmåga att undersöka möjliga icke-mo-

netära effekter, däribland sociala effekter, av ett initiativ genom att utnyttja 

individualiserade vikter per indikator (Lucas et al. 2016). 

Geografiska informationssystem (GIS) 

Det andra kvantitativa måttet för transportinfrastrukturens inverkan fokuserar 

mindre de ekonomiska och mera de rumsliga aspekterna av åtkomst, framför 

allt genom att använda geografiska informationssystem (GIS). Dessa verktyg 

kan mäta avstånd för hela resor, inklusive resan till och från kollektivtrafikens 

hållplatser, och räkna med olika fysiska hinder som är specifika för mindre 

rörliga grupper såsom personer med funktionsnedsättningar, barn och äldre 
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(Achuthan et al. 2010; Al Mamun & Lownes 2011). Några studier fokuserar 

så kallade kortaste sträckor och integrerar data från tidtabeller och geografiska 

startlägen, hållplatser och destinationer för att kartera de snabbaste vägarna 

(Lei & Church 2010). Det läggs alltjämt ökad vikt vid att integrera dessa kal-

kyler i planeringsinitiativ, såsom Lokala Transportplaner i Storbritannien. I 

USA används dessutom GIS-baserade system för beslutsstöd (GIS-DSS) för 

att lösa lokala rumsliga problem på kostnadseffektiva sätt (Currie & Stanley 

2008). Mera specifikt för den svenska kontexten är att den nationella trans-

portmodellen SAMPERS nyttjar GIS-baserad teknik till att utvärdera trafik-

mönster regioner och transportsätt emellan för att ta fram data för kostnader 

och nytta av olika investeringsalternativ (Jonsson et al. 2011). 

Inom forskning används GIS-programvaror för att mäta fysisk åtkomst till 

vissa verksamheter av intresse (Kawakami et al. 2011; McCray & Brais 2007; 

Preston & Raje 2007; Rau & Vega 2012). Exempelvis har modellen LuT-

RANS för Utvecklingsplan för Stockholm 2010 utnyttjat den här tekniken för 

att åstadkomma indikatorer på åtkomlighet till diverse destinationer av in-

tresse (Jonsson et al. 2011). Två mått kan användas med GIS. Det första och 

vanligaste är den gravitationsgrundade metoden, vilken beskriver ”åtkomlig-

heten för ett visst läge under antagandet att åtkomligheten minskar då restiden 

ökar” (Achuthan et al. 2010:221). Samtidigt undersöker man med kontur, ku-

mulativ-möjlighet eller potentialbaserade mått det totala antalet tillgängliga 

möjligheter, utifrån specificering av avstånd, tid eller resbudget (Achuthan et 

al. 2010; Kawabata & Shen 2007; Wang & Chen 2015). 

Som ett exempel har en studie använt fyra GIS-baserade rumsliga mått, 

inklusive ett åtkomstmått som använder dels den gravitationsgrundade meto-

den (restid), dels kumulativ-möjlighet (uttryckt som antalet jobb vid destinat-

ionen). Detta beräknades som produkten av två faktorer: den första är antalet 

jobb i destinationsområdet och den andra är restiden mellan utgångspunkt och 

destination, upphöjt till variabeln avståndsminskning (distance decay) 

(Sanchez 1999). Minskning med avståndet hänger samman med impedans-

funktionen som stipulerar att då restiden eller avståndet till destinationen ökar 

så avtar åtkomligheten (Grengs 2015:4-5). Ett annat exempel har också inte-

grerat måtten grundade på gravitation och kumulativa möjligheter i en holist-

isk åtkomlighetsindikator med en faktor för destinationernas attraktionsgrad, 

grundad på antalet anställda i de näringar av intresse som är koncentrerade där 

(en proxyvariabel, eller skattning, för antalet möjligheter eller kumulativa 

möjligheter) (Grengs 2015). 

Som en annan möjlighet diskuterar svenska Trafikanalys användning av 

UNECE Transport Development Index och GIS-teknik för att utvärdera åt-

komst på kommunal nivå. För en viss verksamhet eller tjänst används här den 

andelen personer som bor inom 1000 meter från verksamheten i den aktuella 

kommunen, minus andelen med den lägsta åtkomligheten i kommunen. Dessa 

divideras med skillnaden mellan de andelar i kommunerna som har maximal 
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åtkomst och minimal åtkomst. Värdena viktas per verksamhet och multiplice-

ras för att uppnå en övergripande indikator för åtkomligheten i kommunen 

som ska jämföras regionalt eller rentav nationellt (Trafikanalys 2013). 

Förutom åtkomstmåtten kan GIS-baserad teknik också utnyttjas i kartering 

och rumsliga modeller. Några forskare använder GIS för att framställa åtkom-

lighetskartor för olika grupper – exempelvis för att jämföra åtkomlighet för 

äldre och unga invånare (Achuthan et al. 2010). McCray & Brais (2007) har 

utvecklat en rumslig modell för standardavstånd till att bedöma information 

om självkartering som hämtas från respondenterna. Alla verksamheter av in-

tresse och destinationer, inklusive hemmen, prickas in på en karta. Med GIS-

hjälp beräknas kvadraterna på avstånden mellan dessa lägen och deras medel-

punkt (mean centre), summeras och divideras slutligen med det sammanlagda 

antalet verksamheter, vilket ger ett cirkulärt aktivitetsrum vars radie är lika 

med standardavståndet runt medelpunkten, en indikator på respondenterna re-

sekapacitet och åtkomst till olika varor och tjänster (McCray & Brais 2007). 

Vidare har en handfull svenska rapporter beskrivit användningen av GIS-

teknik och data från offentliga databaser för att framställa en karta över Västra 

Götalandsregionen indelad i kvadrater på 500 x 500 meter med inmatade res-

tider mellan rutornas mittpunkter och närmaste befintliga väg. Dessa restider 

har sedan jämförts inom regionen för att kartera åtkomstnivåer för vissa tjäns-

ter eller med vissa transportsätt, däribland privatbil och kollektivtrafik (Elldér 

et al. 2012; Larsson & Elldér 2014; Larsson et al. 2014; Trafikanalys 2013; 

Västra Götalandsregionen 2011). 

Slutligen kan data från GIS-modeller utnyttjas i andra typer av analyser, 

såsom CBA. Ett exempel i Sverige är beräkningen av restider med hjälp av 

nätverksdata för att förutse infrastrukturella projekts inverkan, med hänsyn 

tagen till befolkningsstorlek, jobbstruktur, trafikeffekter, bilinnehav, inkomst 

och åldersfördelning. Dessa restider värderas sedan i monetär nytta och info-

gas i CBA (Trafikförvaltningen 2015b). 

För att sammanfatta så har fyra mål urskilts för att säkerställa den breda 

tillämpligheten för sådana åtkomlighetsmodeller: för det första en stabil teo-

retisk grund som effektivt representerar olika aspekter på åtkomst; för det 

andra tillräcklig datadisaggregering; för det tredje enkelhet med målsättningar 

i fokus; för det fjärde lättförståelighet (Karou & Hull 2014).  

Analyser av social jämlikhet 

Det gemensamma draget i analyser av social jämlikhet är användningen av 

olika variabler för att värdera fördelningen av transportinfrastrukturens nyttor 

– dvs.  åtkomst och rörlighet – och för att försöka använda en holistisk infall-

svinkel på jämlikhet. Karner & Niemeier (2013) beskriver en sådan holistisk 

infallsvinkel för bedömningar. Först måste forskare och praktiker klassificera 

målpopulationer via specifika geografiska och sociodemografiska faktorer 

samt undersökningsenheter (t.ex. trafikanalyszonen eller TAZ, eller census 
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tracts5 i USA). Det är också nödvändigt att slå fast den typ av jämlikhet som 

man vill bedöma samt dess kontext – t.ex. i termer av nyttor eller inverkan 

från ett transportsystem (Karner & Niemeier 2013). Ett forskarlag har disku-

terat jämlikhetsmått både i termer av horisontell och vertikal jämlikhet 

(Shirmohammadli et al. 2016), medan ett annat har vidgat sina specifikationer 

till rumslig jämlikhet och jämlikhet mellan generationer (Kaplan et al. 2014). 

Till horisontell jämlikhet anger Ramjerdis (2006) klassificering av mått som 

spännvidd, varians och Ginikoefficienten6 (Ramjerdi 2006). Spännvidd an-

vänds oftast som ett spridningsmått (El-Geneidy et al. 2016). De andra typerna 

av mått som diskuteras är välfärdsmått och axiomatiska mått, även om de inte 

är lika flitigt använda i jämlikhetsanalyser som Gini-index (Ramjerdi 2006). 

Bland andra metoder finns Theil-index och koefficienter för variation (van 

Wee & Geurs 2011).  

Användningen av jämlikhetsanalyser i undersökningar varierar kraftigt. 

Några studier mäter klyftor i transportförsörjning (genom att regionalt eller 

sociodemografiskt jämföra transportbehoven med försörjningen) som indika-

torer på jämlikhet (Ferguson et al. 2012; Pyrialakou et al. 2016; Ricciardi et 

al. 2015). Som alternativ undersöker andra utbredningen av bytesmöjligheter 

(konnektivitet) vid transportnoder, allmänna åtkomstindikatorer och andra in-

frastrukturella faktorer inom ett geografiskt område, eller rentav i förhållande 

till tätheten av specifika socioekonomiska indikatorer (Tribby & Zandbergen 

2012; Welch & Mishra 2013). I den svenska rapporten genomförd av Trafik-

analys används också Giniindex och Lorenzkurvor för att på kommunnivå 

jämföra åtkomst till mataffärer, skola samt hälso- och sjukvård (Trafikanalys 

                                                      
5 Motsvarar ungefär SAMS-områden. 
6 Gini-indexet mäter den ojämlika fördelningen av specifika varor eller tjänster (eller 

inkomst och andra demografiska faktorer). Det uttrycks med en koefficient vars värde 

varierar mellan 0 och 1, där 0 är lika fördelning och 1 är den mest ojämlika. Det kan 

mäta fördelningen av inkomst, mobilitet, åtkomst,och andra mått på kollektivtrans-

portinfrastruktur i en kontext av antalet gjorda resor eller resta kilometrar    

(Shirmohammadli et al. 2016). Forskare låter ofta koefficienten åtföljas av en Lo-

renzkurva för att dra upp den ökande kumulativa andelen av personer i en population 

på den ena axeln (från lägsta till högsta innehav av den aktuella indikatorn) mot den 

ökande andelen av indikatorn på den andra axeln (Delbosc & Currie 2011b; 

Shirmohammadli et al. 2016; van Wee & Geurs 2011). Exempelvis är ett vanligt mått 

på ett lands ekonomiska tillstånd att visa dess inkomstfördelning, eller den kumulativa 

andelen av befolkningen ökande med förmögenhet på en axel och den motsvarande 

kumulativa mängden av förmögenhet på den andra (Delbosc & Currie 2011b). Gini-

vinklingen kan också användas för vertikala jämlikhetsbedömningar genom sociode-

mografisk kategorisering av människor– t.ex. enligt Litmans (2002) klassificeringar 

av vertikal jämlikhet efter inkomst och social klass, eller behov av mobilitet – genom 

att tillmäta dessa grupper vikter grundade på deras utsatthet och att sedan beräkna 

Gini-koefficienten för att kunna jämföra dem grupper emellan (Litman 2002; 

Shirmohammadli et al. 2016).  
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2013). Ännu en infallsvinkel i den svenska kontexten är att kartera åtkomstni-

våer grundade på specifika sociala bestämningsfaktorer, såsom andelen med 

förvärvsarbete, andelen utan gymnasieutbildning och andelen som mottar eko-

nomiskt bistånd (Trafikförvaltningen 2015b).  

Statistiska analyser 

Slutligen omfattar statistiska tillvägagångssätt i transportforskning såväl mo-

dell- som regressionstekniker. Exempelvis har en studie utnyttjat en ordnad 

polykotom valmodell för att bedöma förhållandet mellan bestämningsfaktorer 

(däribland genomsnittliga resor och resta kilometrar per dag) och de resulte-

rande kategoritrösklarna för socialt utanförskap (Stanley et al. 2011a). En an-

nan har tillämpat en multinomial logit-modell för att uppskatta sannolikheten 

för att biståndsmottagare ska få sysselsättning som följd av som en funktion 

av mått på åtkomst, kollektivtrafik och bilvariabler samt sociodemografiska 

bestämningsfaktorer (Sanchez et al. 2004). Regressioner används också flitigt 

i litteraturen. Preston et al. (1998) har undersökt länken mellan bestämnings-

faktorer, inbegripande diverse sociodemografiska faktorer och transportkarak-

teristika, och pendlingstid med regressioner, medan ett annat forskarlag un-

dersökt länken mellan bestämningsfaktorer och allmänna index på åtkomst 

(Preston et al. 1998; Wells & Thill 2012). Sanchez (1999) har använt en 

minsta-kvadrat-regression i två steg för att analysera kraften i sina gravitat-

ionsbaserade beräkningar av åtkomst för att förutsäga totalt deltagande i ar-

betskraften, medan Mercado et al. (2012) urskilt användare av olika transport-

medel med en multinomial logistisk regression och sociodemografiska indata 

(Mercado et al. 2012; Sanchez 1999). Det är också känt att regressioner har 

använts i samband med jämlikhetsanalyser (Farber et al. 2014) samt med kost-

nads- och nyttoanalyser (Jaroszynski 2015). 

Kvalitativa metoder 

De flesta kvalitativa metoder strävar efter att utvärdera de mindre gripbara 

komponenterna i ogynnsamma transportförhållanden med intervjuer, fråge-

formulär och observationer. Detta låter forskarna samla in information på ett 

mera öppet sätt och ger respondenterna frihet att förklara sina erfarenheter 

utan restriktioner i form av kategorisering. Exempelvis när det gäller socialt 

kapital kan forskare använda dessa metoder för att ange sociala nätverks natur, 

deras styrkor och svagheter, liksom mera individuella redogörelser för inter-

personella relationer i en kontext av tillit och ömsesidighet (Currie & Stanley 

2008). 

De flesta kvalitativa analyser använder urval som antingen fokuserar be-

folkningen i stort eller specifika subgrupper, särskilt de som löper ökad risk 

för att vara missgynnade i transportförhållanden. Som exempel värvade en 

studie 18 brittiska deltagare med breda geografiska och sociodemografiska 

bakgrunder för att bedöma variationen i transportrelaterade diskurser (Raje 
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2007). En annan studie valde i stället att fokusera en målgrupp av kvinnor med 

låg inkomst (McCray & Brais 2007), medan en tredje utvärderade svaren från 

en selekterad grupp studenter från ett brittiskt universitet (Kenyon 2011). En 

del forskning eftersträvar att nå förståelse av flera slags perspektiv, såsom 

transportarrangörernas och projektintressenters, för att jämföra med slutan-

vändarnas upplevelser (Lucas et al. 2009). 

Utvärderingen av transporterfarenheter, antingen i syfte att identifiera 

missgynnade grupper eller att bedöma fördelningen av nyttor mellan olika so-

ciala grupper, kan genomföras på flera olika sätt. Som nämnts ovan är inter-

vjuer ett vanligt sätt att samla in sådan information, antingen individuellt eller 

genom fokusgrupper. Ett forskarlag använde sex fokusgrupper för att bedöma 

vanliga domäner för ogynnsamma transportförhållanden bland regelmässigt 

socialt utanförstående människor (Kenyon et al. 2003). Emellertid är medver-

kan i sådana satsningar mera tids- och resursintensiv för både intervjuare och 

respondenter. I andra änden av skalan kan enkäter vara ett lättare och snabbare 

sätt att samla in data men begränsar respondenternas förutsättningar att fritt 

formulera sina erfarenheter. I syfte att uppnå maximal täckning använder 

många forskare intervjuer och enkäter tillsammans (Lucas et al. 2009; McCray 

& Brais 2007; Stanley et al. 2012; Stanley et al. 2011b).  

Slutligen har så kallade sociala konskekvensanalyser (social impact assess-

ments) bara börjat användas på området. Exempelvis har en rapport om kon-

sekvenserna för social hållbarhet av en järnvägssträckning genom Stockholm 

använt denna infallsvinkel. Detta genom att samla in belägg från intressenters 

möten och genomföra en litteraturgenomgång i ämnet för att bedöma de möj-

liga sociala effekterna av utvecklingen (Trafikförvaltningen 2015a:1). Man 

kan finna en mängd tolkningar av dessa sociala effekters karaktär, vilket gör 

det svårt att standardisera och jämföra dem (Winter 2015). Detta leder över 

till de analytiska metoder som finns att använda för sådana kvalitativa meto-

der. Forskare kan antingen välja att analysera informationen med hjälp av 

grundad teori genom att utveckla begrepp och teorier presenterade i tematisk 

form (McCray & Brais 2007), eller att kvantifiera den till numeriska variabler, 

modeller och andra utfall, vilket ska framgå av nästa avsnitt. 

Blandade metoder 

Kvalitativa metoder används ofta i förening med kvantitativa, en företeelse 

som kallas blandade metoder. Merparten av tillvägagångssätten använder 

först kvalitativa metoder, följda av kvantifiering av dessa ursprungliga, kvali-

tativa, data. Mindre ofta kan studier använda kvalitativa och kvantitativa me-

toder parallellt och ge resultaten från båda lika vikt – denna företeelse kallas 

triangulering.  

Ett exempel för att illustrera det första tillvägagångssättet är den kvantita-

tiva GIS-baserade rumsliga modell av McCray & Brais (2007), som nämndes 
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i avsnitt 5.1.2., utvecklad på en grund av kvalitativa intervjudata med miss-

gynnade kvinnor med låga inkomster angående deras vardagsaktiviteter och 

transportangelägenheter (McCray & Brais 2007). Engels & Liu (2011) har 

också använt kvalitativa, själv-rapporterade aktivitetsdata insamlade från fo-

kusgrupper av äldre för att utveckla deras åtkomstmått (index som fokuserar 

åtkomst till de mest anförda aktiviteterna) (Engels & Liu 2011). En grupp av 

artiklar rapporterar om kvantifieringen av en enkätbaserad bedömning av so-

cialt kapital och socialt utanförskap samt användningen av detta i en regress-

ionsmodell avseende mobilitet (Stanley et al. 2012; Stanley et al. 2011a; 

Stanley et al. 2011b). En annan studie av Raje (2007) har använt en flerstegs-

teknik, känd som Q-metoden. Först utvecklade författaren en uppsättning om 

60 (kvalitativa) påståenden angående transport och dess sociala konsekvenser, 

känt som Q-urvalet (Q sample), vilket sedan delades ut till deltagarna. Påstå-

endena blev ordnade efter en kontinuerlig preferensskala. Respondenterna in-

tervjuades om hur de resonerade och deras svar analyserades och tolkades, 

varefter de kvantitativt reducerades till faktorer, eller så kallade ”diskurser” 

angående användning av kollektiva transportmedel, genom faktoranalys. An-

vändningen av kvalitativa intervjuer ledde till kvantitativa variabler (Raje 

2007). Till sist, för att illustrera hur triangulering används, så utnyttjade Lucas 

et al. (2009) reseinformation inhämtad från intervjuer med användare för att 

utföra en kvantitativ kostnads- och nyttoanalys, och lade lika vikt vid både de 

resulterande kvantitativa resultaten och ursprungliga intervjudata (Lucas et al. 

2009). 

Fördelarna med att kombinera kvalitativa och kvantitativa tekniker för be-

dömningar av transportpåverkan vinner ofta gillande. Några hävdar att kvan-

titativa metoder är ändamålsenliga för att analysera aggregerade nivåer av so-

cialt utanförskap eller transporteftersatthet i en geografisk region, men bidrar 

föga till att ta itu med de underliggande orsakerna till dessa avigsidor, en sak 

som skulle kunna lösas med hjälp av kvalitativa enkäter och intervjuer med 

underifrånperspektiv (Preston & Raje 2007). Väsentligen i samma anda före-

slår en författare att beslutsfattare bör sträva efter att urskilja de positiva och 

de negativa sociala verkningarna av transportprojekt genom kvalitativa be-

dömningar och sedan uppmana respondenter att vikta dem med ett rangord-

ningssystem och att tillämpa dessa vikter på de observerade verkningarna för 

att fastställa någon korrigerande handlingslinje (Beyazit 2011). Trots sådana 

förslag saknas tydligt andra infallsvinklar i forskningslitteraturen, inklusive 

användning av kvantitativa data för att tjäna som vägledning för vidare, ex-

plorativ kvalitativ forskning. 

Sammanfattning 

Med hänvisning till Bilaga A kan man se att användning av enbart kvantitativa 

metoder fortsatt dominerar på området med 31 granskade artiklar som använ-

der kvantitativa metoder gentemot 2 som använder kvalitativa metoder och 5 
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blandade metoder. Ett stöd för denna iakttagelse är den överväldigande foku-

seringen på mera kvantifierbara faktorer (ekonomiska i motsats till sociala). 

Detta är problematiskt med tanke på att sociala hållbarhetsvärden har en obe-

aktad roll i diskursen om kollektivtrafik. Ett stöd för de teoretiska sambanden 

som framgått i föregående avsnitt är att det finns ett klart behov av att öka 

fokuseringen på sociala faktorer genom kvalitativa analyser. Alternativa kva-

litativa metoder finns faktiskt inom andra områden, men forskare har bara bör-

jat implementera dessa i transportinfrastrukturens kontext. Slutligen skulle an-

vändning av kvalitativa enkäter, genomförda per post eller online, särskilt så-

dana med öppna frågor, kunna underlätta datainsamlingsprocessen och sätta 

forskare och myndigheter i stånd att förstå befolkningens specifika behov 

samt, framför allt, de underliggande orsakerna till att behov som framkommit 

genom kvantitativa analyser inte är tillgodosedda.  

  



 

 33 

Variabler som används i litteraturen 

Det följande delkapitlet granskar de talrika variabler för sociala nyttor, sociala 

bestämningsfaktorer och transportinfrastruktur som har använts i de tidigare 

diskuterade artiklarna. Detta är på intet vis en fullständig bedömning av alla 

befintliga mått men bör erbjuda en tydlig förståelse av heterogeniteten i att 

fastställa länken mellan kollektivtrafik och dess sociala bestämningsfaktorer 

och genomslag. Man bör lägga märke till att några variabler är svåra att kate-

gorisera som antingen sociala eller infrastrukturella – i det här fallet har för-

fattarna bestämt vilken kategori som är lämpligast och placerat variabeln där. 

I bilagorna B, C och D ger vi en fullständig översikt över de variabler som 

används i studierna.  

Sociala variabler  

Det här avsnittet sonderar hur sociala faktorer är företrädda i merparten av 

litteraturen om kollektivtrafik. Med undantag för en handfull studier är det 

tydligt att forskare fortsätter att fokusera på kvantifierbara, vanligen ekono-

miska, komponenter i socioekonomiska indikatorer. En distinktion att lägga 

på minnet för det här avsnittet är skillnaden mellan sociala utfallsvariabler och 

sociala bestämningsvariabler. De förra avser de sociala nyttorna eller negativa 

verkningarna av transportinfrastrukturen medan de senare undersöker speci-

fika sociala faktorer och deras förmåga att förutspå denna infrastrukturs åt-

komst och användning.  

Sociala utfallsvariabler 

Liksom med ostadigheten för definitioner av social påverkan har en samling 

variabler implementerats för att mäta och representera dessa begrepp. I bilaga 

B har variabler för socialt utfall kategoriserats som “socialt kapital”, “socialt 

utanförskap” och “andra sociala faktorer”. Lägg märke till att det inte fanns 

några sammansatta mått för att beskriva social hållbarhet.  

För det första, som angavs i det teoretiska delkapitlet, är det svårt att kvan-

tifiera de rent sociala (och inte ekonomiska) hållbarhetsfaktorerna i det sociala 

kapitalet. Det kan vara svårt att reducera komplexiteten av nätverk till en va-

riabel, men ändå räknar en del forskare helt enkel antalet kontakter inom olika 

sociala kretsar (vänner, familj, bekanta, kollegor osv. – dvs. både formella och 

informella kretsar), medan andra lägger fram påståenden som avser nätverken 

poängsatta på Likertskalor av instämmanden. Samtidigt bedöms förekomsten 

av tillit och ömsesidighet i en rad av förhållanden vanligtvis även på ett annat 

sätt med punkter markerade på en Likertskala för att ange instämmande eller 

förekomstfrekvens (Currie & Stanley 2008; Stanley et al. 2011a). Dessa tre 

komponenter kan sedan sammanfattas i ett index för socialt kapital. 
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För det andra, för mätning av socialt utanförskap, använder många förfat-

tare metoder efter Burchardt, Le Grand & Piachaud’s (1999). De hanterar kon-

tinuiteten i spektret för det sociala utanförskapet genom att dela in det i olika 

dimensioner och att sedan stegvis mäta varje dimension med en brytpunkt för 

att ange socialt utanförskap. Varje uppnådd brytpunkt räknas som en poäng 

och dessa ska läggas samman i en sammansatt ställning för alla dimension-

erna. Burchardt’s lag använde sin definition på socialt utanförskap för att ut-

veckla fem dimensioner – konsumtion, besparingar, produktion samt politiska 

och sociala aktiviteter (Burchardt et al. 1999). Lägg märke till att detta mått 

ursprungligen inte användes i samband med kollektivtrafikinfrastruktur, även 

om de följande exemplen gör det. Stanley et al. (2011a) samt Delbosc & Cur-

rie (2011a) har implementerat fem egna kategorier men på ett liknande sätt – 

inkomst, arbetslöshet, politiskt engagemang, deltagande (i aktiviteter) och so-

cialt stöd (Delbosc & Currie 2011a; Stanley et al. 2011a). Dessa kategorise-

ringar avspeglar författarnas egna tolkningar av socialt utanförskap och det 

kan sålunda förväntas att varje annat mått på socialt utanförskap i litteraturen 

ska uppvisa samma inkonsekvens. Med återkoppling till Hållbarhetsmodellen 

är dessa mått på socialt utanförskap sammansatta av en kombination av eko-

nomiska och sociala faktorer, hämtade från databaser baserade på länderspe-

cifika folkräkningar och andra satsningar på att samla in subjektiva data. Ne-

dan följer en sammanfattning av de sammansatta måtten och de variabler som 

de består av. 

 
Tabell 2. Komponenter i mått på socialt utfall. 

Mått Variabler 

Socialt utan-

förskap 

Inkomst 

Sysselsättning 

Hälsa 

Bostadsförhållanden 

Utbildning/färdigheter 

Politiskt engagemang 

Deltagande i aktiviteter 

Brott/samhällsordning/ 

trygghetskänsla 

Fysisk miljö 

Åtkomst till tjänster  

Socialt stöd 

Känslor av utanförskap 

Socialt kapi-

tal 

Kontakt 

Tillit 

Ömsesidighet 

 

Andra sociala 

faktorer 

Nivå av arbetskraftsdeltagande  

Nyttjande av socialförsäk-

ringssystem  

 

 

Sociala bestämningsfaktorer och variabler 

En stor del av den litteratur som finns på det här området undersöker den 

olikartade fördelningen av transportinfrastruktur mellan sociodemografiskt 
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och geografiskt jämförliga grupper, särskild missgynnade sådana. Deras soci-

ala ställning och de sociala kännetecknen för deras regioner fungerar alltså 

som indikator på deras förhållande till tillgängliga kollektivtransportsystem. 

Bestämningsfaktorer för åtkomst omfattar ålder, inkomst, sysselsättningssta-

tus och kompetens, etnicitet och kön, bland många andra. Dessa kan aggrege-

ras till indikatorer på områdesnivå som anger det totala antalet personer eller 

procentandel som faller inom vissa kategorier av determinanter. Dessa fak-

torer illustrerar infrastrukturens dubbla genomslag på social hållbarhet, sär-

skilt socialt utanförskap, eftersom den både bidrar till att orsaka ojämlikheter 

i en befolkning och förstärker befintliga skillnader. De utgör också en nyckel 

till analyser av social jämlikhet genom att definiera de grupper som ska jäm-

föras (se avsnitt 5.1.3). I Bilaga C utreder författarna de många variabler som 

används för att kategorisera de enskilda och områdesspecifika sociala bestäm-

ningsfaktorerna till dessa förekommande skillnader. Nedan följer en samman-

fattning av dessa bestämningsfaktorer, uppdelade i demografiska, ekonomiska 

och geografiska kategorier, men det ska tilläggas att det råder väsentlig över-

lappning i dessa fall.  

 
Tabell 3. Komponenter i mått på sociala determinanter. 

Mått Variabler 

Demografiska Ålder 

Kön 

Etnicitet 

Immigrationsstatus 

Utbildning 

Funktionsnedsättning 

Civilstånd 

Ensamstående förälder 

Antal barn 

Ekonomiska Inkomst (hushåll/individ) 

Sysselsättning/näring 

Fattigdomsnivå 

Äganderätt till bostad 

Bilinnehav 

Geografiska  Tillgång till olika transportslag 

(även ekonomisk) 

Bostadsläge/typ 

Markanvändning 

Befolkningstäthet 

Koncentration av 

jobb/annan verksamhet  

 

Sammanfattning 

Sammanfattningsvis visar det här avsnittet en mängd variabler som används 

för att undersöka de socioekonomiska och demografiska prediktorerna och 

transportinfrastrukturens genomslag. Läsare måste lägga märke till komplex-

iteten i dessa bedömningar och behovet att skarpare fokusera icke-numeriska 

utfall. Vidare, för att verkligen förstå vilken roll sociala hållbarhetsfaktorer 

spelar i infrastrukturella bedömningar är ett holistiskt mått med data om rå-

dande socialt utanförskap, socialt kapital och andra sociala variabler att re-

kommendera.  
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Åtkomstvariabler för kollektivtransport  

I allmänhet försöker man med åtkomstvariabler för kollektivtrafik kvantifiera 

kollektivtrafikens kvalitet. Dessa variabler kan kategoriseras i fyra grupper 

som preciseras nedan. Mått på transportkvalitet som inte rör åtkomst har också 

beskrivits och kategoriseras som ”Andra mått”. Lägg märke till att dessa ka-

tegoriseringar kan studeras närmare i Bilaga D.   

Markanvändning och mått som bygger på aktivitet 

Åtkomst kan mätas ur flera perspektiv. Först kan mått på markanvändning 

eller aktivitet bedöma fördelningen av aktiviteter vid en destination (Geurs & 

Van Wee 2004; Rau & Vega 2012; van Wee & Geurs 2011). Exempelvis kan 

antalet arbetstillfällen per trafikanalyszon inkorporeras i ett index på syssel-

sättningsåtkomst (Sanchez 1999). Vidare kan aktiviteter användas till att mäta 

en destinations attraktionsgrad, så som man kan se i en studie om tillgång och 

efterfrågan på sysselsättning där antalet sysselsättningstillfällen och tänkbara 

förvärvsarbetare i ett visst område angav lägets värde (Rau & Vega 2012). En 

annan studie har bedömt en destinations attraktionsgrad genom att branschvis 

mäta antalet sysselsatta som arbetade där för att avspegla antalet sysselsätt-

ningstillfällen (Grengs 2015). I Bilaga D, har varje åtkomstvariabel som anger 

antalet tillfällen eller aktiviteter vid en destination (och efterfrågan på dem, 

dvs. antalet arbetssökande) betecknats ”Aktivitetsåtkomst”. 

Mått som baseras på transport och infrastruktur 

Härnäst kommer den transport- eller infrastrukturbaserade komponenten som 

mäter resbördan, inklusive avståndet till transport, trängsel, kostnader i såväl 

pengar som tid (restid, väntan och bytestid) samt tjänstens kvalitet (pålitlighet, 

turtäthet) (Geurs & Van Wee 2004; Larsson et al. 2014; Rau & Vega 2012; 

Sanchez et al. 2004; van Wee & Geurs 2011). Andra komponenter i transpor-

tinfrastrukturen har också angetts, däribland radiella kontra nätverk med flera 

riktningar, transportsätt (spårtrafik respektive buss), hastighet (inklusive möj-

lighet att köra om trafik) och kapacitet (trängsel) (Kramer & Goldstein 2015). 

Beträffande typ av nätverk, behandlar en del författare för att beteckna åt-

komst huruvida grannskap är byggda på ett sätt som är orienterat mot kollek-

tivtrafik, näraliggande till kollektivtrafik eller på ett förortssätt (Kamruzzaman 

et al. 2014). För att förtydliga kategoriserar Bilaga D variabler som ”Trans-

portåtkomst”, om de beaktar avstånd (till hållplatser, själva färdvägen), mo-

netär kostnad, lägen för startpunkt och slutpunkt, kapacitet och annat. Tids-

faktorer beskrivs separat nedan eftersom de går bortom ”Transportåtkomst” 

till andra faktorer såsom ”Aktivitetsåtkomst”.    
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Tidsmått 

Kategorin restid leder vidare till den tredje komponenten tidsfaktor, vilken 

dessutom beaktar tidssamordningen mellan transportmöjligheter och aktivite-

ter (Geurs & Van Wee 2004; van Wee & Geurs 2011). En studie har illustrerat 

detta genom att i sitt åtkomstindex lägga in de tider under dygnet som behövs 

för att nå aktiviteter såsom tider för sysselsättning (Yigitcanlar et al. 2007). I 

Bilaga D syftar ”Tidsmässig åtkomst” på alla faktorer som rör tid – turtäthet, 

passning till aktiviteter samt gång- och restid.  

Individbaserade mått 

Den sista komponenten omfattar alla individuella faktorer som tidigare har 

diskuterats (Geurs & Van Wee 2004; van Wee & Geurs 2011). Eftersom dessa 

har mindre att göra med transportinfrastruktur och mera med specifika socio-

demografiska grupper betraktas emellertid de flesta av dessa faktorer som so-

ciala determinanter och är således inkluderade i Bilaga C. Relaterade kommu-

nikationsbaserade mått redovisar transportanvändarnas individuella egen-

skaper och tidsförhållanden, utöver de fördelar (ekonomiska, sociala och 

andra) som vunnits i förhållande till specifika behov och vilja-att-resa 

(Larsson et al. 2014; Rau & Vega 2012). I Bilaga D används termen ”Indivi-

duell åtkomst” för att åsyfta vissa regionala eller personliga egenskaper som 

definierar åtkomstvariabler, däribland befolkningen i det aktuella undersökta 

området och det genomsnittliga antalet fordon, bland andra. Variablerna i Bi-

laga C som avspeglar sociala bestämningsfaktorer ingår här om de används i 

åtkomstvariabler.  

Andra mått 

Slutligen kan författare använda mera kvalitativa mått på missgynnande i 

transportsammanhang genom intervjuer och enkätformulär, ofta då som soci-

alt kapital (Delbosc & Currie 2011a). Därtill behandlas mobilitet ibland för 

sig eller i förbindelse med åtkomstmått, såsom antalet resta kilometrar eller 

mil, eller antalet gjorda resor per tidsenhet (Farber et al. 2014; Stanley et al. 

2012; Stanley et al. 2011a; Stanley et al. 2011b). Alla dessa pekar på stor va-

riation i hur forskare bedömer transportinfrastrukturens styrkor och svagheter. 
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Tabell 4. Åtkomst till kollektivtrafik och relaterade mått. 

Mått Variabler 

Aktivitetsåtkomst Destinationer av intresse/aktiviteters lägen 

Koncentration av intressanta aktiviteter  

Arbetsutbud (antalet jobb) och efterfrågan (antalet för-

värvsarbetande) 

Tillgång på andra aktiviteter (antal aktiviteter) 

Markanvändning/hinder för att gå till fots 

potential för social interaktion (tillgänglig tid för att 

delta i gemensamma aktiviteter, med hänsyn till pend-

lingsflöden) 

Transportåtkomst Avstånd till närmaste hållplats för kollektivtrafik 

Åtkomst till hållplatser för kollektivtrafik inom trös-

kelavstånd (buffertzon för nåbarhet till fots) 

Rutter för kollektivtrafik  

Tillgängliga/använda transportsätt i kollektivtrafik  

Fordonskapacitet i kollektivtrafiken  

Kostnader för kollektivtrafik 

Antalet alternativa rutter/transportsätt med kollektiv-

trafik för en viss resa  

Trafikvikter 

Tidsmässig åt-

komst 

Tidtabell (turtäthet och avgångstider) 

Avgångs/pendlings/ankomsttider 

Restid (gångtid, väntetid, åktid, bytestid, etc.) 

Restidströskel 

Nödvändiga tider för att komma åt vissa aktiviteter  

Efterfrågan på resor – fördelning över dygnet  

Individuell åt-

komst 

Bostadens läge 

Bofast befolkning 

Total landareal 

Andel hushåll med bil 

Andel hushåll med åtkomst till hållplatser för kollek-

tivtrafik inom tröskelavstånd (gångåtkomstbuffert)  

Andra mått Mobilitet– (genomsnitt) antal resor eller resta kilo-

metrar per dag (per person eller per transportslag) 

Transportolägenheter – trafiktid, reskrav och verklig-

het, fysisk åtkomlighet till transport (t.ex. funktions-

hinder, rädsla), reseoberoende  
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Sammanfattning 

I detta avsnitt har vi visat att sociala mått används för att redogöra för en 

mångfald av både determinanter och effekter av kollektivtrafikens infrastruk-

tur. Det kvarstår emellertid utrymme för förbättringar i användningen av spe-

cifika dimensioner av social hållbarhet och deras standardisering i litteraturen. 

Dessutom har mycket av forskningen framförallt fokuserat på att utveckla och 

använda metoder för att utvärdera åtkomst. Det är uppenbart att den teoretiska 

förståelsen och konceptualiseringen av åtkomst och mobilitet i kollektivtrafi-

kens infrastrukturella kontext behövs, då det bidrar till att definiera och kate-

gorisera den mängd mått som kan tillämpas i framtida studier. 
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Diskussion och slutsatser 

De resultat som presenterats i de föregående delkapitlen illustrerar trender i 

samhällsvetenskaplig forskning om kollektivtrafikkontexten. De belyser 

också trender för att fånga de sociala implikationerna av kollektivtrafikens in-

frastruktur. I det här delkapitlet diskuterar vi dessa trender, förstår dem tydli-

gare ur ett socialt hållbarhetsperspektiv och går närmare in på en del av möj-

ligheterna och svårigheterna med de metoder, verktyg och variabler som an-

vänds i studierna. I linje med våra syften kommer vi att diskutera den klara 

klyftan mellan befintliga kvantitativa och kvalitativa infallsvinklar på området 

och möjliga lösningar till denna diskrepans, samt behovet av en social håll-

barhetsvinkling på den svenska kollektivtrafikens infrastruktur. Slutligen ska 

delkapitlet avhandla översiktsstudiens begränsningar och bana väg för fortsatt 

utvärdering. 

Starkt fokus på kvantitativa metoder 

De metoder och verktyg som används för att tolka sociala variabler uppvisar 

stor mångfald, men det kan hävdas att några är överlägsna andra i de sociala 

implikationernas kontext. Till att börja med finns det gränser för ett fokus på 

mera direkta, kvantitativa former av bedömningar.  

Kostnads- och nyttoanalyser (CBA), exempelvis, lyckas med att fånga di-

verse ekonomiska perspektiv, inklusive kollektivtrafikanvändarnas, tjänstele-

verantörernas och, kan man hävda, själva samhällets. I teorin utgör de ett rent 

och rakt sätt att bedöma genomslag av en infrastrukturförändringar, men ändå 

har många forskare kritiserat deras oförmåga att redogöra för mera komplexa 

sociala implikationer – såsom ökad åtkomst till hälso- och sjukvård, utbild-

ning och andra inrättningar – och sålunda lyft behovet av ökad socialpolitisk 

integration (Stanley & Lucas 2008). En del forskare hävdar vidare att CBA 

misslyckas med att precisera hur länge kollektivtrafikens nyttor består, vem 

som faktiskt får del av dem och hur dessa nyttor kan värderas och samtidigt 

beakta undertryckt efterfrågan (som kommer av oförmåga att enkelt komma 

åt kollektivtrafikens stationer) (Lucas et al. 2009). På liknande sätt hävdar 

andra att dessa förenklade monetära analyser endast är genomförbara för små 

förändringar av kollektivtrafikens tjänster, snarare än för radikala strukturella 

förändringar i hela det offentliga trafiksystemet (Stanley et al. 2011a). 

En tredje grupp av kritiker lägger till att den monetära värderingen av so-

ciala nyttor inte är ändamålsenlig (särskilt inte när man undersöker socialt 

missgynnade grupper) då värdet av pengar varierar med inkomst och då gör 

också kostnader och nytta likaså – med andra ord kan de sociala komponen-

terna i analysen rubba den monetära värderingsprocessen (van Wee & Geurs 

2011). Exempelvis det värde som sätts på en extra resa kommer helt att bero 

på det relativa värdet av den resan för olika användare (Lucas et al. 2009). 

Slutligen tenderar CBA till att fokusera på analyser på hushållsnivå och bortse 
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från fördelningen av nyttor för olika sociodemografiska grupper av både an-

vändare och icke-användare (de senare kan erfara talrika indirekta effekter av 

kollektivtrafikinfrastruktur i sina samhällen) (Beyazit 2011; Lucas et al. 

2016). Exempelvis blir det viktigt att redogöra för barns och ungdomars upp-

levelser av transporter och de sociala värderingar som blir följden hos dem då 

deras transportanvändning ökar (Grengs 2015; Kramer & Goldstein 2015; 

McCray & Brais 2007). Fördelningseffekter är en inneboende del av begrep-

pet social hållbarhet, i form av social jämlikhet och rättvisa, och de kan alltså 

inte förbigås i dessa bedömningar. Trots att MCA erbjuder ett något bättre 

alternativ i fråga om att beakta sociala kostnader och nyttor så misslyckas de 

att också förmedla förändrade värderingar och fördelningen av dessa kostna-

der och nyttor. Först och främst kan de inte heller lösa problemställningen 

med tillförlitliga värderingar av sociala faktorer– t.ex. med att åsätta sociala 

nätverk ett värde.   

Sammanfattningsvis, på grund av deras misslyckande med att beakta ge-

nomträngande sociala perspektiv är CBA och inte ens MCA, i sig själva, verk-

tyg att rekommendera för analyser av social hållbarhet. Hållbarhetsmodellen 

stöder denna slutsats, vilken pekar på att utmaningarna med socialt innanför-

skap, social jämlikhet och social rättvisa i lika grad bör beaktas i termer av 

både ekonomiska och sociala effekter. Trots detta används de flitigt i svenska 

transportanalyser, särskilt i utformningen och utvärderingen av nationella 

transportplaner, ett ärende som måste bemötas med att inbegripa nya analy-

tiska metoder (Eliasson & Lundberg 2012; Jonsson et al. 2011). 

För att gå vidare till GIS-baserade analyser så bidrar dessa tillvägagångssätt 

med ett annorlunda perspektiv till forskningen i form av geografiska restrikt-

ioner och vinster, men ändå misslyckas de också med att reda ut icke-geogra-

fiska sociala implikationer. Ännu en gång: här finns en väsentlig problemställ-

ning i deras oförmåga att vidkännas de kvalitativa aspekterna av social håll-

barhet och i stället reducera effekterna av transportsystem till mått på avstånd 

eller tid. De är emellertid, ungefär som CBA, användbara på grund av sin 

enkla och kvantifierande karaktär. GIS-tekniken kan även vara mycket an-

vändbar när den används för att framställa kollektivtrafikinfrastruktur i före-

ning med kvalitativa indikatorer på social hållbarhet och dess komponenter, 

eller när sociodemografiska grupper analyseras i jämlikhetsanalyser. Behovet 

av dessa kombinationer av kvalitativa och kvantitativa mått stöds av Hållbar-

hetsmodellens överlappande fält. Man kan konstatera att det är värt att förorda 

att använda detta verktyg i bedömningar av social hållbarhet. Den enda var-

ningen är att i sig själv kommer GIS-bedömningar inte att peka ut själva grun-

dorsaken till de sociala effekternas växlingar, särskilt eftersom inte alla slags 

ojämlikheter är geografiska.  

Nyligen gjorda insatser i jämlikhetsanalyser har lyckats kombinera några 

av dessa sociala och konkreta principer. Användningen av Gini-index och den 

åtföljande Lorenz-kurvan, exempelvis, ger ett allmängiltigt mått på jämlikhet 

som sätter politiker, akademiker och allmänheten i stånd att jämföra sina egna 
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städer, regioner och länder med andra. Som exempel använder en studie en 

koefficient för Perth i Australien för att jämföra jämlikheten i transportsyste-

mets utsträckning med det i en annan australiensisk storstad, Melbourne. Vi-

dare används det för interna jämförelser mellan olika missgynnade grupper 

inom Perth (Ricciardi et al. 2015). Flexibiliteten hos dessa redskap, i förening 

med andra mått på jämlikhet (däribland påvisandet av glapp mellan utbud och 

behov av transport), gör dem till starka kandidater för sociala analyser av 

transportinfrastruktur. Genom att knyta den här tekniken till Hållbarhetsmo-

dellen kan man se att Gini-indexet framgångsrikt integrerar inslag från såväl 

det sociala som det ekonomiska spektret av social hållbarhet. När det används 

måste man emellertid komma ihåg de komplikationer som kom av att kvanti-

fiera nämnda sociala aspekter. Ännu en invändning är att Gini-indexet bara är 

en koefficient – i sig själv kan den inte ange huruvida någonting är jämlikt 

eller inte. Till det skulle det behöva jämföras med värden för andra grupper 

eller kontexter. Liksom GIS-baserad teknik, används det bäst i kombination 

med andra tekniker, särskilt kvalitativa sådana, till att förstå de underliggande 

omständigheter som orsakar transportgrundade ojämlikheter. 

På det hela taget bidrar kvalitativa metoder till att fylla kunskapsklyftan 

som uppstått genom kvantitativa bedömningar, genom att tillhandahålla de-

skriptiva data för att stödja vad forskare har ådagalagt på numerisk väg. De 

bidrar till att lokalisera problem i flera dimensioner av social hållbarhet, så 

som i Hållbarhetsmodellen, utöver relevanta variabler att använda i kvantita-

tiva analyser. Att använda kvalitativa enkäter och intervjuer riktade antingen 

till befolkningen i allmänhet eller till målgrupper kan vara mera resursinten-

sivt än kvantitativ datainsamling men kan ge nya insikter om fältet som en 

uppsättning slutna svar inte skulle kunna – t.ex. hur människor värderar och 

analyserar befintliga sociala nätverk.  

För att balansera behovet av att öppet utforska transportrelaterad exklude-

ring och dess utbredning, är en integration av kvantitativa och kvalitativa be-

dömningar att rekommendera, särskilt i den svenska kontexten, där de senare 

saknas.  

En brist på variabler om socialt kapital 

De variabler som används i studierna kategoriserades i tre områden. Det 

första, variabler om social påverkan, hänförs till det sociala utfallen av trans-

portinfrastruktur. Det andra, sociala determinanter, är mera relevant för be-

fintliga sociala faktorer som samverkar med kollektivtransport för att generera 

det nämnda sociala utfallet. Till sist hänger kollektivtransportfaktorer samman 

med diverse infrastrukturella aspekter i form av holistiska åtkomstmått eller 

mobilitet som styrs av transportscheman, nätverk och annan inverkan. 

För att börja med de sociala påverkansvariablerna så har författare uppen-

barligen förordat att använda socialt utanförskap sedan slutet av 1990-talet 

(Church et al. 2000; Delbosc & Currie 2011a; McCray & Brais 2007; Stanley 
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et al. 2012; Stanley et al. 2011a; Stanley et al. 2011b). Tillämpningen av olika 

definitioner av socialt utanförskap har dominerat fram till denna dag. Till skill-

nad från sina besläktade sociologiska begrepp är socialt utanförskap följden 

av negativa infrastrukturella genomslag och sålunda mera ändamålsenligt för 

studier av missgynnade befolkningar, vilket primärt är i fokus för många av 

de akademiska uppsatser som granskats i den här forskningsgenomgången. 

Vidare, med hänvisning till Hållbarhetsmodellen som presenterades i Figur 1, 

tillför överlappningen mellan sociala och ekonomiska hållbarhetsfaktorer en 

känsla av gripbarhet till måttet och forskare kan raskt komma åt ekonomiska 

data från stora databaser för att bidra till bedömningen av socialt utanförskap. 

Faktum är, att i de mått på socialt utanförskap som många författare använder 

är nivåer på social aktivitet, stöd och deltagande i gemenskapsaktiviteter de 

enda kvalitativa komponenter som inte skulle vara möjliga att hämta från folk-

räkningar eller andra databaser (Stanley et al. 2012; Stanley et al. 2011a; 

Stanley et al. 2011b). 

Samtidigt är socialt kapital mycket mera bundet till enbart de sociala 

aspekterna av hållbarhet, utan möjlighet till raka bedömningar med hjälp av 

ekonomiska faktorer. Denna komplexitet avspeglas i dess mera oregelbundna 

användning i transportkontexten. Som ett teoretiskt begrepp är det emellertid 

på intet sätt nytt. Den första tillämpningen av socialt kapital på transportom-

rådet inföll troligen under senare delen av 1990-talet eller början av 2000-

talet, följd av en mera riklig användning nästan ett årtionde senare (Currie & 

Stanley 2008; Urry 2002). Trots nackdelen med dess rent sociala ståndpunkt 

är socialt kapital en integrerad del av transportanalyser inom andra sociolo-

giska principers kontext. Det finns en klar potential för att utforska dessa va-

riabler djupare i transportkontexten.  

Social jämlikhet och rättvisa har funnit en mera frekvent användning i be-

dömningar av kollektivtransport på senare år (Delbosc & Currie 2011b; El-

Geneidy et al. 2016; Shirmohammadli et al. 2016). Ungefär som socialt utan-

förskap är dessa mått gemensamt påverkade av sociala och ekonomiska håll-

barhetsfaktorer och kan undersökas med demografiska, ekonomiska eller geo-

grafiska determinanter. Jämlikhetsbedömningar är starkt beroende av stora da-

tabaser, vilket man kan se av hur Shirmohammadli et al. (2015) använder 

Aachen Mobility Database i sin studie eller av hur Greng (2012) använder 

folkräkningsdata för att mäta fördelningen av jobbåtkomst (Grengs 2012; 

Shirmohammadli et al. 2016). Å ena sidan betyder detta att jämlikhetsanalyser 

är beroende av relativt lättinsamlade, ofta numeriska, data. Å andra sidan be-

tyder det också att de kräver särskilt stora urval för att det ska gå att holistiskt 

bedöma fördelningen av en tjänst, varor eller andra begrepp inom och mellan 

grupper. Detta lägger en börda på forskargrupper med begränsade resurser, 

särskilt med den givna svårigheten att kvantifiera sociala variabler för sådana 

analyser. Överlag borde användningen av socialt utanförskap och socialt ka-

pital ökas för att motsvara graden av jämlikhetsstudier för att ordentligt illu-

strera den sociala hållbarhetens breda roll i infrastruktur. Därutöver skulle en 
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infrastrukturrelaterad analys av alla tre komponenterna framhäva deras inter-

aktiva relationer.   

För att koppla till frågan om social jämlikhet illustrerar Bilaga C att de so-

ciala determinanter som används för att jämföra trafikåtkomst inom olika 

grupper har förblivit ganska konstanta under de två senaste årtiondena. Foku-

seringen på inkomst och sysselsättning har varit dominerande alltsedan stu-

dien om sociodemografiska determinanter för arbetsåtkomst av Preston, 

McLafferty & Liu (1998) och fram till den ganska färska analysen av Rachele 

et al. (2015) om ekonomi, sysselsättning och andra sociala determinanter för 

transportsätt (Preston et al. 1998; Rachele et al. 2015). Andra grupper som står 

i fokus är ungdomar, äldre och rörelsehindrade (Achuthan et al. 2010; Engels 

& Liu 2011). Vikten av deras roll i trafikanalyser har förstärkts med åren. Med 

allt mer åldrande befolkning har antalet seniorer som inte kör bil ökat och 

följaktligen har värdet ökat av att bedöma deras användning av kollektivtrafi-

ken och av åtkomligheten till offentlig infrastruktur. Likaså är det färre tonå-

ringar och unga vuxna som kör bil och som blir allt mer beroende av tillgång 

till kollektivtrafik. Det är troligt att med dessa trender kommer behovet av 

infrastrukturforskning om sådana befolkningsgrupper att öka.  

I fråga om variabler för kollektivtrafik överträffar antalet åtkomstindikato-

rer vida alla andra mått på kollektivtrafikinfrastruktur. Detta tänkande liknar 

det om variabler för socialt utanförskap - bedömningens lätthet. Åtkomst mäts 

primärt med avstånds- och tidsmått, allra senast med GIS-teknik så att det där-

med blir en direkt indikator på ett kollektivtrafiksystems kvalitet.  Andra fak-

torer som införlivats i åtkomstmått, däribland turtäthet, går det också ganska 

lätt att hämta från lokala trafikbolag eller myndigheter. Emellertid blir saken 

mera komplicerad med aktivitetsdata och indikatorer på attraktivitet, som ofta 

kräver intervjuer för att aktivitetsmönster och individuella behov ska kunna 

bedömas, liksom proxyvärden för koncentrationen av aktiviteter vid destinat-

ionen (dvs. antalet sysselsatta per bransch). 

Kvalitativa bedömningar är också nödvändiga för mått på transportefter-

satthet, däribland påståenden beträffande kvaliteten på kollektivtrafiksystem 

och deras sociala effekter. Emellertid är de mindre vanliga i studier av kollek-

tivtrafik beroende på att resurserna för dessa datainsamlingsmetoder är be-

gränsade. Mobilitetsmått är också ganska sällsynta i dessa studier. Även om 

de ofta bygger på numeriska data, såsom det genomsnittliga antalet resor eller 

resta kilometrar så är dessa individbaserade indikatorer som måste samlas in 

genom enkäter. De beaktas vanligtvis i samband med individuella barriärer 

för mobilitet, inklusive ålder och funktionsnedsättning och de avspeglar 

sålunda inte nödvändigtvis själva kollektivtransportens infrastruktur.  
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Studiens begränsningar 

Eftersom detta är en bred litteraturöversikt finns det diverse tillkortakomman-

den som behöver beaktas. En begränsning är översiktens bredd. Många intres-

seväckande referenser påträffades men uteslöts eftersom de föll utanför sök-

ramen på tjugo år, trots det faktum att de kunde ha bidragit med information 

om områdets historia och utveckling. Några av dessa referenser togs med på 

grund av sin karaktär som originalbidrag. Då översikten är avsedd för en större 

stad i ett OECD-land har begränsningen av dess räckvidd till OECD-länder 

samt stads- och förortskontexter lett till en brist på insikter från andra kontex-

ter.  

Det faktum att denna översikt huvudsakligen utfördes på engelska innebär 

att studier skrivna i en svensk kontext kan ha blivit förbisedda. Det är därför 

ett fåtal rapporter och arbetsunderlag har blivit medtagna på grundval av re-

kommendationer. Slutligen är ytterligare en begränsning att de flesta artiklar 

i hälsokontexten utelämnats.  

Trots de nämnda bristerna har denna översikt väsentliga bidrag och starka 

sidor. Det är den första breda litteraturöversikt som har utförts på detta område 

som sonderar sambanden mellan kollektivtrafik och sociala dimensioner. Den 

bidrar genom att bygga en teoretisk ram, bedöma de främsta begreppen och 

teoretiska infallsvinklarna på området samt erbjuda rekommendationer till 

dessa infallsvinklar. Detta skulle kunna vara användbart i lika mån för forskare 

och praktiker. Den bedömer även studier i ett varierat urval av länder och kon-

texter. Slutligen, trots bristen på artiklar i den svenska kontexten, tar den hän-

syn till det aktuella kollektivtransportsystemets struktur och tillstånd i Sverige 

för att tillgodose rönens överförbarhet.  

Slutsatser för framtida forskning 

Denna forskningsgenomgång har bidragit till att bestämma fyra forsknings-

områden att sikta på i framtiden. Det första är ett behov av fortsatt litteraturö-

versikt i form av en systematisk översikt eller rentav en metaanalys för att 

mångsidigt sammanställa beläggen. Tillvägagångssättet skulle kunna fånga in 

en mycket större bredd av artiklar i litteraturen genom att använda både titel- 

och abstractbaserade sökningar med indexeringstermer som i PubMed’s 

MeSH (Medical Subject Headings). Denna genomgång skulle kunna tjäna 

som vägledning för att bestämma relevanta nyckelord för en sådan sökning. 

En systematisk översikt skulle också kunna låta författare gradera kvaliteten i 

varje studie till stöd för värdet i deras rekommenderade verktyg och metoder. 

Vidare skulle användning av andra sökmotorer inklusive Medline (genom 

PubMed) kunna vara fördelaktig, särskilt om man inbegriper hälsoperspekti-

vet i studier av kollektivtrafikens infrastruktur. 
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Den andra rekommendationen är att förbättra mätningen av sociala dimens-

ioner i kollektivtrafikinfrastruktur, antingen genom att använda en kombinat-

ion av kvantitativa och kvalitativa metoder eller finslipade kvalitativa mått. 

En målsättning för det första skulle vara att standardisera uttrycken för sociala 

effekter och inordna dem i CBA utan att förlora den heterogena mängden av 

värden som de innebär för olika personer. Fastän detta delvis har prövats med 

MCA behöver värderingsteknikerna för sociala effekter fortfarande finslipas 

för att kunna beakta mångfalden av grupper som påverkas av infrastrukturen. 

Detta är särskilt relevant för den svenska kontexten. Som kortfattat nämns i 

avsnitt 5.1.1 används vanligtvis CBA i nationella transportplaner i Sverige, 

och fastän de modeller som beräknar kostnader och nytta beaktar några socio-

ekonomiska determinanter (inklusive fordonsinnehav, körkortsinnehav, in-

komst och några variabler för attraktionsgrad), beaktas inte de sociala utfallen 

av investeringsalternativ (så kallade kostnader och nyttor) lika mycket 

(Jonsson et al. 2011). I stället ligger fokuseringen främst på dessa planers möj-

liga utfall för ekonomi och miljö. 

Med anknytning till dessa utvärderingars inslag av modeller måste likaså 

GIS-tekniken förbättras, så som i fallet med den lokala Stockholmsmodellen 

LuTRANS, vilken endast tar med ålder och kön som socioekonomiska vari-

abler för två resesyften, arbete respektive andra. Vidare åstadkommer de åt-

komlighetskartor som enbart studeras för frågor som rör nätverksutveckling 

eller markanvändning, inte för jämlikhet i åtkomst till kollektivtrafik (Jonsson 

et al. 2011). Uppenbarligen måste fokus vidgas till mera obestridliga variabler 

i den sociala hållbarhetskontexten. 

Mera specifikt kommer olika kvalitativa komponenter att vara lämpliga be-

roende på det geografiska område som är föremål för undersökning och under-

sökningens målsättning. Socialt utanförskap är mera lämpat för utvärdering i 

sociodemografiskt skiftande regioner med olika nivåer av kvalitet i kollektiv-

trafiken, eller i regioner som undersöks särskilt pga. brist på infrastruktur. 

Samtidigt skulle det vara mera betungande att bedöma socialt kapital till följd 

av dess abstrakta natur men givet rätta resurser och tillgång till respondenter 

(till exempel genom postenkäter) skulle även det vara till nytta i infrastruktur-

bedömningar. Slutligen skulle analyser av social jämlikhet vara särskilt ideala 

till storskaliga bedömningar och lättast att implementera inom befintliga be-

dömningsmetoder, så som med de tidigare nämnda åtkomlighetskartorna från 

LuTRANS.  

Den tredje rekommendationen är att testa dessa nya forskningsmetoder och 

avgöra huruvida de verkligen kan beakta sociala skillnader i kollektivtrafik-

kontexten. Till exempel skulle särskilda förstudier för Stockholmsregionen bi-

dra till att stötta deras användbarhet. Det skulle också vara till nytta att ut-

veckla både interna och externa jämförelser av dessa metoder – för olika so-

ciodemografiska metoder sinsemellan inom ett transportsystem och utanför 

det för olika system och geografiska regioner. Detta kommer att bidra till att 
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bekräfta deras användbarhet inom en specifik kontext och eventuellt finna lös-

ningar på metodologiska tillkortakommanden i andra system. Idealiskt vore 

att forskare helt enkelt skulle kunna ta redan befintliga modeller, förbättra dem 

till att beakta eventuella kalkyleringsproblem och sedan bygga in variabler 

som beaktar sociala determinanter och effekter. Exempelvis undersöker SAM-

PERS-modellen kollektivtrafiksystem på antingen den regionala eller nation-

ella nivån – den senare ger emellertid mycket grova nätverksdata som gör det 

svårt att utföra jämförelser för Sverige som helhet. Samtidigt är LuTRANS-

modellen uteslutande för Stockholmsregionen (Jonsson et al. 2011). Dessa 

modeller skulle kunna kombineras med data som utvunnits med programvaran 

Equipop vilket kunde mäta fördelningen av nyttor lika väl för regioner som 

för städer (se exempelvis Amcoff et al. 2014 för en beskrivning av Equipop). 

Slutligen har den här genomgången visat att det finns ett övergripande be-

hov av att testa sambandet mellan infrastruktur och individuella utfall på lång 

sikt. Praktiskt taget alla de granskade artiklarna var tvärsnittsstudier och såle-

des vore det en fördel att kunna bedöma det långsiktiga genomslaget av kva-

liteten i kollektivtrafiken. Dessutom finns det andra luckor i forskningslittera-

turen. Merparten av de teoretiska studierna på det här området är ganska be-

gränsade till specifika länder och regioner. Akademiker och praktiker utanför 

USA, Storbritannien och Australien borde se till att införliva liknande socialt 

medvetna attityder till infrastruktur, däribland länder som inte är OECD-med-

lemmar, vars infallsvinklar på hållbar utveckling alltjämt är i sin linda. Också 

inom dessa tre länder behöver mera forskningsbelägg tillämpas i praktiken.  

Kombinerade studier om sociala effekter och hälsoeffekter skulle kunna 

bidra till att förklara samspelet inom kollektivtrafikens kontext och uppnå en 

mera holistisk förståelse av individuella utfall. Delkapitel 5 klargjorde att 

några insatser har gjorts på det området, men det finns stort utrymme för för-

bättring. I grunden är de två begreppen så sammanflätade att analyser av dem 

separat skulle kunna leda till förlust av information. Också i den svenska kon-

texten har de flesta analyser fram till nu fokuserat uteslutande på hälsoeffekter 

av åtkomst till kollektivtrafik, så som framgår av en studie om vilka effekter 

transportsätten till arbetet har på vikt och fetma (Lindstrom 2008). Allt som 

allt skulle granskningar av sociala determinanters ackumulerade effekt på in-

frastrukturanvändning och motsvarande effekt av kollektivtrafikens infra-

struktur på individuella utfall, både hälsorelaterade och sociala, bidra till en 

växande massa av litteratur om samspelet mellan den byggda miljön och livs-

banan.  
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Flertalet senare studier om boendesegregation visar på ökande segregations-

nivåer i Sverige, speciellt att den etniska boendesegregationen har ökat över 

tid (Nordström Skans & Åslund 2009; Biterman & Franzén 2007; Hårsman 

2006). Dessa studier får ofta stor uppmärksamhet i media eftersom ett sam-

hälle präglat av hög boendesegregation inte betraktas som ett socialt hållbart 

samhälle. Studier som undersöker hur och varför boendesegregation påverkar 

individers framtid studerar ofta de konsekvenser som kommer av att bo i ett 

givet område. Det finns starka argument för att segregation påverkar indivi-

ders delaktighet i samhället och reproducerar social utsatthet. Exempelvis kan 

individer som växer upp eller bosätter sig i utsatta områden gå miste om lokala 

nätverk med stark koppling till arbetsmarknaden vilket därigenom kan för-

svåra vägen in på arbetsmarknaden (Galster 2012).  

Utmaningarna med segregation, dvs. rumslig åtskillnad, är inte bara för-

knippade med boendesegregation. En lika stor utmaning är segregation mellan 

arbetsplatser och boende. Studier som beskriver hur och varför segregation 

mellan arbetsplatser och boendeområden påverkar individer, studerar ofta ef-

fekter av så kallad rumslig felmatchning, dvs. konsekvenserna av att vara bo-

satt långt ifrån arbetsplatser. Det finns flertalet studier från olika länder som 

visar att det finns en koppling mellan (tids)avstånd och individers sysselsätt-

ning och arbetssökande. Exempelvis har studier påvisat att individers bete-

ende gällande arbetslöshet påverkas negativt av längre tidsavstånd (Holzer, 

1991; Ihlanfeldt & Sjoquist, 1998; Johnson, 2006; Smith & Zenou, 2003; Ong 

& Miller, 2005). Några av dessa studier pekar på att tillgång till bil kan mildra 

den negativa effekten av avstånd (Ihlanfeldt & Sjoquist, 1998; Ong & Miller, 

2005; Patacchini & Zenou, 2005). 

Det finns även studier som belyser att kollektivtrafik kan fungera som en 

länk mellan boende och arbetsplatser och därigenom dämpa den negativa ef-

fekten av segregation. Studier har exempelvis visat att det finns ett samband 

mellan bättre tillgång till/mer utbyggd kollektivtrafik och starkare sysselsätt-

ningsgrad (Sanchez, 1999; Li, Campbell & Fernandez, 2013). Det innebär att 

starkare social hållbarhet kan uppnås genom en förbättrad tillgång till och en 

mer utbyggd kollektivtrafik. Trots forskning om rumslig felmatchning saknas 
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fortfarande studier från Sverige som testar om sambanden även gäller för Sve-

rige. Vidare saknas utvecklade metoder som har potential att kvantifiera soci-

ala vinster av en förbättrad tillgång till kollektivtrafik.  

Syftet med denna delstudie var att explorativt undersöka vilken statistik som 

finns tillgänglig samt hur den kan sammanfogas för analyser av social hållbar-

het och sociala nyttoberäkningar inom kollektivtrafiken. Detta genomfördes 

genom att bygga en databas med hjälp av tillgänglig data från Trafikförvalt-

ningen på Stockholms läns landsting (SLL) och tillgänglig data inom Kultur-

geografiska institutionen vid Stockholms universitet (SU). Frågor som besva-

ras inom detta kapitel är: Vilka data finns tillgängliga, hur de kan de samman-

fogas och vilka frågor kan besvaras genom en sammanfogning av dessa data i 

en databas för att göra analyser av social hållbarhet och sociala nyttoberäk-

ningar.  

Rumslig segregation och social hållbarhet 

Sambandet mellan rumslig segregation och social hållbarhet vilar på tanken 

om att mindre segregation leder till mer jämlika förutsättningar för individer. 

Ett samhälle präglat av rumslig segregation ger sämre förutsättningar för in-

divider som växer upp och/eller lever i socioekonomiskt utsatta områden. 

Mekanismerna som ger upphov till dessa skillnader kan härledas både till fak-

torer inom området men likaväl faktorer utanför området. Enligt Galster 

(2007; 2012) kan exempelvis negativ socialisering, svaga nätverk, lokal ut-

satthet etc. inom områden påverka individers socioekonomiska förhållanden 

negativt. Samtidigt kan andra faktorer påverka som inte härstammar från det 

lokala livet i grannskapet. Exempelvis kan ett område vara stigmatiserat så att 

arbetsgivare undviker individer från ett utsatt område i sin rekrytering.  

Områden kan även vara rumsligt isolerade eller långt ifrån resten av staden 

vilket gör att individerna saknar koppling till de delar av staden där arbetsliv 

och socialt liv främst är koncentrerat till. Det kan innebära att individer inte 

får information om lediga arbeten eller att pendlingsavstånd blir så långa att 

individen inte kan anta ett erbjudande om arbete. Gobillion, Selod och Zenou 

(2007) menar att rumslig åtskillnad kan leda till att individer i utsatta områden 

avböjer erbjudanden om arbete. Vidare kan både sökintensitet och sökeffekti-

vitet avta med ökande avstånd som följd av att pendlingskostnader ökar. På 

liknande sätt kan arbetsgivare välja bort arbetssökande från områden långt 

bort eftersom de tror att de kommer att vara mindre produktiva på grund av 

sämre punktlighet eller reströtthet som kan komma av längre avstånd.  

Det innebär att bostadsplatsens koppling till resten av staden kan vara avgö-

rande för individers socioekonomiska utveckling. Kollektivtrafik är en faktor 

som kan påverka detta förhållande genom kortare restider och billigare resor 

för individer (Sanchez, 1999; Li m.fl., 2013).  



 

 57 

Mobilitet och tillgänglighet 

I forskning inom transport och infrastrukturplanering brukar man skilja på 

koncepten mobilitet (mobility) och tillgänglighet (accessibility). Tillgänglig-

het brukar definieras som möjligheterna att nå önskad destination och de kost-

nader som är associerade med möjligheterna. Mobilitet är det sätt som desti-

nationen nås under rådande omständigheter (Bocarejo, & Oviedo, 2012; Pres-

ton, & Raje, 2007; Manaugh, Badami, & El-Geneidy, 2015).  

Mobilitet, alltså hur människor faktiskt rör sig, kan exempelvis undersökas 

genom att registrera och studera hur människor pendlar till arbete eller till 

skola. Mer relevant kan det vara att undersöka det som ibland kallas för akti-

vitetsrum. Konceptet med aktivitetsrum finns beskrivet av flera inom forsk-

ningen (exempelvis se Golledge & Stimson 1997; Schönenfelder & Axhausen 

2003).7 Aktivitetsrummet är det geografiskt avgränsade område som en indi-

vid rör sig inom i sitt dagliga liv. Rummet innefattar hemmet och alla mål-

punkter, men även resvägar och de platser som passeras under resan.  Indivi-

ders mobilitet och vardagsresande begränsas ytterst av vilket trafikutbud som 

finns och vilken kapacitet och kostnad som alternativen erbjuder. Trafikutbud 

och kostnad är dock inte de enda faktorerna som avgör individers faktiska 

resmönster. Hur människor reser är i slutändan avhängigt på vilken kunskap 

de har om trafikutbudet. Det finns belägg för att kunskapen om olika resmöj-

ligheter har koppling till rumsuppfattning i stort och att denna faktor kan vara 

kopplad till kultur, olika normer och maktrelationer (se Friberg, Brusman & 

Nilsson, 2004; Hjorthol 1999; Rosenbloom 2005). Flertalet studier har under-

sökt vilka rumsliga dimensioner dessa processer tar genom att låta människor 

skapa representationer av sin omvärld genom mentala kartor. Dessa kartor an-

tar då olika geografiska skalor och detaljering som ofta står i relation till de 

olika individernas kunskaps- språk- och utbildningsnivå (Saarinen & McCabe 

1995; Kitchin & Freundschuh, 2000; Gould & White, 1974). Dessa olika geo-

grafiska avgränsningar kallas ibland för medvetanderum (se exempelvis Chen 

& Lin, 2012; Jones & Zannaras, 1978). Parametrar som attityd till, upplevelse 

av och kunskap om olika platser och miljöer kan alltså, enligt dessa studier, 

vara avgörande för om de ingår i människors aktivitetsrum eller inte ingår.   

Inom forskningen finns flera exempel på hur man kan använda kvantitativ 

rumslig information över resande och resestatistik för att undersöka processer 

av social exkludering och felmatchning. Flertalet av de kvantitativa studier 

som refererats i föregående avsnitt har använt empirisk data över resande och 

resestatistik och jämfört dessa data med andra individegenskaper och sociala 

utfall (se även Kenyon, Rafferty & Lyons 2003, McCray & Brais, 2007). En 

annan metod att kvantifiera hur olika bostadsplatser förhåller sig tidsrumsligt 

till olika målpunkter är att skapa restidsmodeller. En databas över kollektiv-

                                                      
7 Se även kapitel 2 i denna bok. 

http://apps.webofknowledge.com/DaisyOneClickSearch.do?product=WOS&search_mode=DaisyOneClickSearch&colName=WOS&SID=W1Rc6a56uDW86EzhL4H&author_name=Oviedo,%20HDR&dais_id=66354445&excludeEventConfig=ExcludeIfFromFullRecPage
http://apps.webofknowledge.com/DaisyOneClickSearch.do?product=WOS&search_mode=DaisyOneClickSearch&colName=WOS&SID=W1Rc6a56uDW86EzhL4H&author_name=Preston,%20J&dais_id=27763261&excludeEventConfig=ExcludeIfFromFullRecPage
http://apps.webofknowledge.com/DaisyOneClickSearch.do?product=WOS&search_mode=DaisyOneClickSearch&colName=WOS&SID=W1Rc6a56uDW86EzhL4H&author_name=Preston,%20J&dais_id=27763261&excludeEventConfig=ExcludeIfFromFullRecPage
http://apps.webofknowledge.com/DaisyOneClickSearch.do?product=WOS&search_mode=DaisyOneClickSearch&colName=WOS&SID=W1Rc6a56uDW86EzhL4H&author_name=Raje,%20F&dais_id=64908095&excludeEventConfig=ExcludeIfFromFullRecPage
http://apps.webofknowledge.com/DaisyOneClickSearch.do?product=WOS&search_mode=DaisyOneClickSearch&colName=WOS&SID=W1Rc6a56uDW86EzhL4H&author_name=JONES,%20RC&dais_id=6530004&excludeEventConfig=ExcludeIfFromFullRecPage
http://apps.webofknowledge.com/DaisyOneClickSearch.do?product=WOS&search_mode=DaisyOneClickSearch&colName=WOS&SID=W1Rc6a56uDW86EzhL4H&author_name=ZANNARAS,%20G&dais_id=88352375&excludeEventConfig=ExcludeIfFromFullRecPage
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trafikutbudet och dess kapacitet utgör stommen i den typen av beräkningsmo-

dell. Beräkningarna görs sedan med utgångspunkt i geografisk information 

om bostäders lokalisering, samt de funktioner och kvaliteter man vill under-

söka. För en komplett sammanställning av tidigare forskningsstudier och me-

todik se kapitel 2 i denna bok. 

I nästkommande metodavsnitt diskuteras vilken data som finns att tillgå 

och som är relevant för att undersöka den sociala nyttan av kollektivtrafik i 

Stockholms län och vilka metoder som kan användas för att processa denna.  
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Metod och data 

Trafikdata gällande utbud, kapacitet, reseräkningar och resestatistik är tillhan-

dahållen av Trafikförvaltningen vid Stockholms läns landsting. Rumslig data 

över socioekonomiska faktorer med grannskapsberäkningar på olika skalor är 

tillhandahållen av Kulturgeografiska institutionen på Stockholms Universitet. 

Med hjälp av denna data undersöktes möjligheterna att skapa ett GIS-baserat 

verktyg för beräkningar av tillgänglighet. När en sådan väl var utvecklad skap-

ades ett antal testvariabler för tillgänglighet. Slutligen skapades även exempel 

på hur dessa kan sammankopplas för att göra bedömningar av hur en ökning 

eller minskning av kollektivtrafik påverkar tillgängligheten och därmed den 

sociala hållbarheten.   

De geografiska socioekonomiska variablerna är framtagna genom projektet 

Residential segregation in Europe. Mer om hur variablerna är framtagna för 

att ge information om klustereffekter och segregation på olika skalnivåer be-

skrivs i nästföljande avsnitt. Statistiken som variablerna bygger på kommer 

från registerdata tillhandahållen av Statistiska centralbyrån (SCB). Data är 

hämtad från Register över Totalbefolkningen (RTB), Migrationsverket, Lon-

gitudinell Integrationsdatabas för Sjukförsäkrings- och Arbetsmarknadsstu-

dier (LISA) samt Geografidatabasen. Från RTB har uppgifter om totalbefolk-

ningen hämtats och kopplats samman med uppgifter från LISA och Geografi-

databasen genom folkbokföringsadress. Dessa är sedan aggregerade till stat-

istiska geografiska rutor.    

All geografisk information avseende kollektivtrafiken: stoppställen, kör-

länkar, och den statistik som finns associerad till dessa objekt, finns samlade 

i Trafikförvaltningens databas RUST (Räkning, Uppföljning och Statistik i 

Trafiken). Körlänkar och stoppställen utgör den del som representerar trafik-

utbudet och går vid namnet PubTrans. Se Figur 2 för ett schema över trafik-

förvaltningens statistikdatabaser. Från Trafikverkets nationella vägdatabas 

NVDB kommer samtliga promenadvägar.  
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Figur 2. Statistikdatabaser hos Trafikförvaltningen vid SLL. 
Källa: Trafikförvaltningen, Stockholm läns landsting 2016.  
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Kvantitativa analyser av socioekonomiskt utsatta 

områden 

Behovet av kvantitativa analyser av social nytta har blivit alltmer aktuellt ge-

nom Sverigeförhandlingen där sociala nyttor efterfrågades (se www.sverige-

forhandlingen.se). En genomgång av underlagen, inlämnade från kommuner 

och regioner till Sverigeförhandlingen, visar däremot att få underlag innehöll 

kvantifieringar av sociala nyttor (Winter, 2015). Det finns kommuner och reg-

ioner som utvecklat metoder för sociala konsekvensanalyser. I flera av dessa 

finns en tanke om att social hållbarhet innebär en sammanhållen stad i motsatts 

till en boendesegregerad stad. Ett exempel finns i Stockholms läns landstings 

(2015a) underlagsmaterial till byggandet av Spårväg Syd. I den genomförs en 

social konsekvensanalys som till stor del baseras på statistik som beskriver 

förvärvsfrekvensen, utbildningsnivå och valdeltagande i områden som spår-

väg syd är tänkt att passera. Liknande resonemang finns i Stockholm läns 

landstings (2015b) underlag till Sverigeförhandlingen och i Södertörnsmo-

dellen (se www.sodertornsmodellen.com). 

Det finns olika metoder för att mäta boendesegregation och -kluster, och 

hur olika platser förhåller sig varandra rumsligt. Gemensamt för de mått som 

använts inom forskningen är att de ofta räknas fram med hjälp av statistik ag-

gregerad till administrativa enheter, som exempelvis SAMS-områden8 eller 

församlingar (se exempelvis Andersson, Bråmå, & Holmqvist 2010; Anders-

son, Hedman, Hogdal & Johansson. 2007; Andersson 2009; Andersson & Kä-

hrik 2015; Murdie & Borgegard 1998; Biterman & Franzén 2007; Biterman 

2010; Marcińczak, Tammaru, Strömgren & Lindgren, 2015). Flera studier be-

skriver också problemen med denna typ av mått och svårigheterna att dra ge-

nerella slutsatser från dem. Det beror på skaleffekter och zoneffekter som bru-

kar sammanfattas som MAUP, The Modifiable Areal Unit Problem. MAUP 

är principen att samma geografiska data ger helt olika bilder av verkligheten 

beroende på vilka enheter vi aggregerar statistiken till, hur zonernas gränser 

är dragna och vilken skala de har (Nielsen & Hennerdal 2014; Openshaw 

1984).  De sociala konsekvensanalyser som refererats till tidigare använder 

administrativa enheter i sina beskrivningar.  De grannar som individerna fak-

tiskt möter i sin närhet motsvaras däremot inte nödvändigtvis av de grannar 

som ingår i det administrativa området. En klar nackdel med detta är att det är 

svårt att dra generella slutsatser från dessa, exempelvis eftersom områdena är 

baserade på administrativ verksamhet och inte på de individer som befolk-

ningen faktiskt möter i sina dagliga liv. 

                                                      
8 Small Areas for Market Statistics (SAMS) är en indelning av Sverige i mindre delar skapad 

av SCB. Det finns ca 9 200 SAMS-områden i Sverige och de skapades med målet att definiera 

homogena bostadsområden 
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Flera forskare har därför börjat förespråka att använda individbaserade 

grannskap i stället för administrativa grannskap för att studera boendesegre-

gation (se exempelvis Malmberg & Andersson 2015; Andersson & Malmberg 

2015; Malmberg, Andersson, & Bergsten 2014; Östh, Andersson, & Malm-

berg 2013). Fördelen med individbaserade grannskap är att de är lika stora 

oavsett var de är lokaliserade och att de bättre avspeglar individens närmsta 

miljö som den faktiskt ser ut i verkligheten. Skillnaden illustreras i Figur 3 

nedan.  

Individerna är klassade utefter några egenskaper som är representerade ge-

nom olika färger. I figurens högra del visas det traditionella sättet att definiera 

grannskap. De tre olika grannskapen innehåller då individer med olika egen-

skaper. I detta fall är det tydligt att grannskapet mäts på så sätt att alla individer 

i grannskapet har samma grannar som de andra i det administrativa grann-

skapet. Det är dock inte säkert att alla individerna i det administrativa grann-

skapet träffar eller möter dessa. Det kan likaväl vara så att individerna träffar 

de individer som bor närmast honom/henne. Genom administrativt grannskap 

framkommer inte sådana processer. 

I den vänstra delen av figur 3 illustreras det individbaserade grannskapet. I 

detta grannskap väljs ett antal grannar, så kallade k-värden, som bildar indivi-

dens grannskap. I exemplet har k-värdet 4 valts vilket innebär att grannskapet 

mäts på basis av individens fyra närmsta grannar. Fördelen med detta är att 

varje grannskap inkluderar samma antal grannar oavsett befolkningstäthet, zo-

ner eller gränser. För varje individ skapas lika stora grannskap vilket ökar 

jämförbarheten mellan olika kommuner och mellan områden med olika typo-

logi och boendegeografi. 
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Figur 3. Jämförelse av individbaserade grannskap och fördefinierade områden. 
©Michael Meinild Nielsen 

 

 

I projektet Residential segregation in Europe har det individbaserade 

grannskapet varit modell för undersökningar av granskapseffekter. Själva 

grannskapen har genererats genom programvaran EquiPop. EquiPop kan ut-

föra statistiska beräkningar genom närmsta-grannar-principen.9 Den variabel 

som skall beräknas, hur den skall beräknas och på vilken skala (antal grannar) 

anges för varje beräkning. Programmet använder ett indata i form av koordi-

natsatta punkter med statistiska variabler som attribut. Punkternas lokalitet an-

vänds för att generera en kontextuell beräkning för varje position. I det 

nämnda projektet har olika variabler som är associerade med boendesegregat-

ion använts i de kontextuella beräkningarna. Faktorer som utbildning, in-

komst, sysselsättning, födelseland och ekonomiskt biståndsmottagande har 

undersökts (se Tabell 5). 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                      
9 Se EquiPop-handboken för en mer detaljerad beskrivning av metoden och de olika alternativ 

som finns i programvaran (Östh 2014) 
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Tabell 5. Variabler som ingått i projektet Residential segregation in Europe. 

Mått Variabel 

Inkomst Andel individer 25 år eller äldre med disponibel inkomst under 

60 % av medianen. 

Andel individer 25-64 år med taxerad inkomst i den högsta 

decentilen 

Födelseland Utrikes föddas andel av befolkningen 

EU/EFTA invandrades andel av befolkningen 

Icke-EU/EFTA invandrades andel av befolkningen 

Utrikes föddas samt andra generationens invandrares andel av 

befolkningen 

Utrikes föddas samt andra generationens invandrares andel av 

befolkningen (EU/EFTA) 

Utrikes föddas samt andra generationens invandrares andel av 

befolkningen (Icke-EU/EFTA) 

Utbildning Andel individer 25-64 år med avslutad högskoleutbildning 

Andel individer av inrikes födda 25-64 år som avslutat hög-

skoleutbildning 

Sysselsättning Andel individer 25-64 år i sysselsättning 

Andel individer 30-59 år i sysselsättning 

 

De rutor som utgjort de geografiska statistikenheterna är skapade genom 

två olika topologiska rutnät i olika skala som ger olika rumsliga aggrege-

ringsnivåer. För individer på boendeplatser som klassats som tätort har sta-

tistiken aggregerats till ett rutnät med måtten 250 x 250 meter och för övriga 

platser så är måtten på statistikrutorna 1 000 x 1 000 meter.10 På individnivå 

är statistiken registrerad på folkbokföringsadress vilket innebär att individdata 

aggregeras till en ruta baserat på vilken position den geografiska mittpunkten 

för fastigheten som adressen är kopplad till har.  

Rut-statistiken håller hög kvalitet. Några saker bör man dock vara med-

veten om. Eftersom statistiken kopplas till ruta baserade på var fastighetens 

mittpunkt befinner sig så kan viss rumslig avvikelse uppstå för fastigheter som 

är stora och täcks av flera rutor. Endast en av dessa rutor kommer då att ha 

data. Individer som helt saknar folkbokföringsadress saknas i databasen. Det 

finns även situationer där bostadsplatsen inte är densamma som den folkbok-

förda adressen. Det finns utredningar som visar att kvaliteten på registren är 

sämre i just detta avseende. Detta är särskilt tydligt när det kommer till perso-

ner som nyligen flyttat hemifrån (Statistiska centralbyrån, 2008) och för stu-

denter (Skatteverket, 2006).  

                                                      
10 Klassificeringen är baserad på 2010 års tätortsindelning. Definitionen för tätort anges som 

platser med byggnader som har ett avstånd på mindre än 200 meter med minst 200 invånare 

och där färre än hälften av bostadshusen är fritidshus. 
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I Tabell 6 visas antalet rutor och hur länets befolkning är fördelad i dessa. 

Som framgår i tabellen bor den absoluta merparten av Stockholms läns be-

folkning i tätortsrutor. Om man i stället ser till hur rutorna breder ut sig 

geografiskt kan se att icke-tätortsrutorna till ytan är mer förekommande, se 

Bilaga E. 

 
Tabell 6. Geografiska rutor och befolkningens fördelning. 

Rutkaraktär Antal rutor Befolkning 2012 

Tätortsrutor 250 * 250 m 11 980 2 029 486 

Ej tätort 1 000 * 1 000 m 4 280 91 869 

Total 16 260 2 121 355 

 

 

Beroende på vilken storlek på grannskapen som väljs skapas olika bilder 

av boendesegregationen i Stockholms län. Kartorna i Figur 4 visualiserar 

granskapsberäkningar på tre olika k-nivåer: 800, 3 200 och 12 800. Den vari-

abel som visas på olika nivåer är andelen av befolkningen över 25 år som har 

en disponibel inkomst som är lägre än 60 % av medianen för riket. Varje ruta 

har då fått ett normaliserat värde baserat på de närmast bosatta på de tre nivå-

erna.11 Som går att utläsa av kartorna går det att få olika bilder av kluster och 

dess tyngdpunkter med hjälp av de kontextuella beräkningarna. Relativt inom 

det geografiska utsnittet så blir vissa områden utjämnade och homogeniserade 

tack vare en högre skalnivå. Medan de relativa kontrasterna ökar med högre 

k-nivå i andra delar av regionen.  

Kartorna i Figur 5 visar tre olika variabler på samma k-nivå. Variablerna 

är: Andel individer år i åldern 25-64 år som är högskoleutbildade (vänster). 

Andelen av befolkningen över 25 år som har en disponibel inkomst som är 

lägre än 60 % av medianen för riket, och andel av individer i åldern 25-64 år 

som erhållit ekonomiskt bistånd under referensåret (höger). Samtliga siffror 

gäller för år 2012. Dessa är exempel på variabler kan sammanvägas för att 

skapa indexerade mått över social utsatthet. Tydligt i kartorna i Figur 5 är att 

den svenska kontexten skiljer sig från den amerikanska. Medan högutbildade 

och höginkomsttagare oftast bor i eller nära stadskärnan i Stockholm gäller 

omvända förhållanden för de flesta amerikanska städer där flera av de tidigare 

studierna har genomförts. 

 Det finns några utmaningar med att arbeta med relativa mått. Att genera-

lisera kring rumsliga förutsättningar för olika samhällsgrupper utifrån de indi-

vider som lever i socioekonomiskt utsatta områden kan vara vanskligt. Det 

innebär att förutsättningarna för de individer som är socioekonomiskt utsatta 

                                                      
11 K-värdet är ett nominalvärde. Eftersom varje geografisk enhet har en fast population och 

EquiPop inte kan räkna på halva populationer så betyder att det grannskap som faktiskt beräk-

nas oftast är något större än det angivna k-värdet. En skillnad som blir mindre ju större skalor 

som beräknas. 
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men inte bor i de utsatta områdena riskerar att missas. Därför är det viktigt att 

komplettera normaliserade värden med frekvensvärden.  

De sociala konsekvensanalyser som nämnts ovan har på olika sätt illustre-

rat kollektivtrafiksatsningar geografiskt och relaterat dem till boendesegregat-

ion. Analysen kan exempelvis visa att socioekonomiskt utsatta områden gyn-

nas eller missgynnas av satsningarna. En sådan analys knyter väl an till den 

forskning om social rättvisa som beskrivs i tidigare kapitel. Den nackdel som 

beskrivits med att använda administrativa områden kan kringgås genom att 

använda individbaserade grannskap. Det är däremot en begränsad analys som 

förutsätter att utsatta områden skulle ha en sämre utbyggd kollektivtrafik än 

andra områden i staden. Det behöver inte vara fallet. Tvärtom kan utsatta om-

råden, exempelvis miljonprogramsområden, ha en väl utbyggd kollektivtrafik 

medan mindre utsatta områden, exempelvis villaområden, kan ha en sämre 

utbyggd kollektivtrafik. Mer kollektivtrafik till utsatta områden behöver inte 

nödvändigtvis öka den sociala nyttan. Det kan däremot vara så att utsatta om-

råden saknar exempelvis arbetstillfällen, skolor, sjukvård och andra samhälls-

funktioner (se Galster, 2012). En utbyggd kollektivtrafik till dessa områden 

kan då öka invånarnas chanser att få ta del av funktionerna. Konsekvensana-

lyserna som inledningsvis beskrevs kan inte fånga den nytta som kommer av 

detta. I nästa steg undersöker vi därför en metod baserad på restidsnytta som 

kan fånga dessa dimensioner.   
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Tillgänglighet genom restidsmodellering 

Tidigt under projektets gång sattes ett mål upp att undersöka möjligheterna att 

utveckla en GIS-baserad modell för att göra restidsberäkningar med kollek-

tivtrafiken i Stockholms län.  Beräkningarna var tänkta att användas till att 

utvärdera tillgången till olika funktioner för de boende i länet.  

I förlängningen skulle restidsberäkningarna kunna användas till att undersöka 

samvariation med de socioekonomiska variablerna skapade inom projektet 

Residential segregation in Europe.  

För att fullt ut kunna dra nytta av den höga graden av geografisk upplösning 

i registerdata från projektet Residential segregation in Europe var det centralt 

att skapa tillgänglighetsmått på samma geografiskt högupplösta nivå. Ett antal 

överväganden är viktiga att göra när man skall välja vilken metod som skall 

användas för att modellera kollektivtrafikresor. Vilken metod som används är 

nära kopplat till vilken data som finns tillgänglig, hur den är strukturerad och 

vilken kvalitet den håller. Dessa faktorer är i sin tur är avgörande för vilket 

mjukvarusystem som kan användas. Vidare behöver man kunna modellera 

promenaden mellan hemmet och närmsta stoppställe och koppla samman detta 

med kollektivtrafikresan. Renodlat geometriska nätverksmodelleringar kan 

skapas med hjälp av flertalet GIS-mjukvaror (Moduler finns för TransCAD, 

ArcGIS, QGIS m.fl.). Beräkningarna görs då i ett topologiskt vektornätverk. 

För att göra tidsrumsliga analyser är det enda grundkravet att man har indata 

i form av linjesegment i vektorformat i ett topologiskt nätverk med tillhörande 

tidsattribut. Denna datastruktur lämpar sig väl för att modellera resor med per-

sonfordon, cykel och gångtrafik, dvs. den typ av resor som inte dikteras av 

förutbestämda avgångstider. För att även kunna modellera tillgänglighet med 

färdmedel som är knutna till fasta avgångstider, såsom kollektivtrafik, behövs 

metoder för att väga in tidskostnaden för väntetider i samband med byten. I 

den här studien har vi därför valt att använda oss av ArcGis Network Analyst 

som är en mjukvara där detta är möjligt. 

I nästkommande stycke presenteras, genom exempel från andra svenska 

projekt, några viktiga överväganden angående data och mjukvara inför i skap-

andet av ett tillgänglighetsverktyg.  

Restidsmodellering i tidigare svenska projekt 

Datoriserad kartläggning av tillgänglighet har genomförts tidigare i ett antal 

svenska och internationella projekt. Resultat från tillgänglighetskarteringar 

finns det ett antal exempel på från de större svenska regionerna (se exempelvis 

Stockholm läns landsting, 2009; Region Skåne, 2014; Västra Götalandsreg-

ionen, 2015). För Region Skånes räkning har en metod utarbetats för model-

lering av hela pendlingsresor. Utöver restidsberäkningar inom kollektivtrafik-

nätet har modellen där byggts ut till att även innefatta förflyttningar utanför 
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kollektivtrafiknätet. På Centrum för Regional Analys (CRA) på Handelshög-

skolan vid Göteborgs universitet har metoden vidareutvecklats vilket resulte-

rat i ett analysverktyg skräddarsytt för Västra Götalandsregionen. Metoden 

finns beskriven i rapporten Tillgänglighetsatlas för Västra Götalandsregionen 

(Larsson, Ernstson, Elldér och Fransson, 2012) 

Stommen i båda dessa två projekt är tidtabellsinformation från respektive 

trafikplaneringsenhet. Med utgångspunkt i dessa data har den snabbaste resti-

den från samtliga hållplatser till samtliga hållplatser beräknats under ett för-

definierat tidsintervall. Denna information är strukturerad som en restidsma-

tris med restider från alla stationer, till alla stationer i respektive region. Mjuk-

varan TransCAD har sedan använts till att processa informationen. Med hjälp 

av en tilläggsrutin till TransCAD vid namn T500 har den snabbaste vägen be-

räknats mellan de positioner som representerar start/målpunkt och dess närm-

aste hållplats. Detta tidsattribut adderas till tidsåtgången inom kollektivtrafik-

systemet. Kortfattat så används restidsmatrisen i kombination med restidsbe-

räkningar till fots utanför kollektivtrafiknätet. Detta möjliggör restidsberäk-

ningar mellan samtliga platser i regionen med en precision på 500x500 meter. 

Tillgänglighetsvariablerna kopplas till geometrisk data i ett GIS-program som 

möjliggör tematisk visualisering.  

En av fördelarna med denna metodik, enligt Larsson m.fl. (2012), är att när 

data och programvara väl är på plats och kalibrerade, så går det enkelt att ut-

föra själva beräkningarna utifrån valda startpunkter och funktioner. De kartor 

som genereras utgör en korrekt representation av den geografiska tillgänglig-

heten för just det specifika tidsfönster som man har byggt upp modellen på 

(den matris som använts). Eventuella ombytestider och väntetider är redan in-

kluderade i den totala tidsåtgången.  

En tydlig nackdel, enligt Larsson m.fl. (2012), är att verktyget är begränsat 

i den bemärkelsen att den är statisk. Den är statisk för att den inte lätt låter sig 

justeras för nya trafik-topologiska förhållanden. Det innebär att om man vill 

utvärdera förändringar i tillgänglighet till följd av nya linjedragningar, ersätt-

ningstrafik eller andra kapacitetsförändringar så innebär det att hela restidsma-

trisen behöver omskapas. Detta är en process som ärtidsödande och kompli-

cerad (Larsson m.fl., 2012). Något som även innebär att sociala nyttoberäk-

ningar av förändrad kollektivtrafik blir svåra att genomföra.  

PTV Visum är det mjukvarusystem som Trafikförvaltningen på SLL an-

vänder för trafikanalys och planering. Systemet har skräddarsydda rutiner för 

att göra kapacitets- och behovsanalyser och skapa simuleringar för multimo-

dala transporter. En stor styrka gentemot andra GIS-system är att restidsbe-

räkningar görs med utgångspunkt i turtäthet och/eller tidtabelldata. Som SLLs 

visumdatabas är uppbyggd i nuläget finns dock begränsningar som gör att sy-

stemet är mindre fördelaktigt för restidsmodelleringen i denna studie. Dels är 

modelleringen av gångtrafik begränsad. Generaliseringsgraden i den geomet-



 

 71 

riska återgivningen av linjer och noder är hög, vilket försämrar överblickbar-

heten. Det finns även viss trubbighet i att hantera multipla startpunkter utanför 

kollektivtrafiknätet.  

Trafikförvaltningen arbetar även med statistiksystemet RUST (Räkning, 

Uppföljning och Statistik i Trafiken) där databasen PubTrans ingår. PubTrans 

representerar det totala trafikutbudet, de körlänkar som trafikeras i alla olika 

linjevarianter och alla stoppställen. Den höga detaljeringsgraden i de geomet-

riska data gör att det lämpar sig väl för att utgöra grunden för en nätverksmo-

dell. Därför har vi använt dessa data och i kommande stycke presenteras ar-

betsprocessen.  

Uppbyggnad av topologiskt vektornätverk 

En viktig utgångspunkt har varit att kunna skapa en modell för resor från de 

geografiska rutornas centroider, dvs. den rumsligt mest högupplösta nivå vi 

har befolkningsstatistik på. Det innebär att även förflyttningarna utanför kol-

lektivtrafiknätet, gångtrafiken, behöver modelleras. Som nämnts tidigare 

kommer samtliga promenadvägar från Trafikverkets nationella vägdatabas 

NVDB. Dessa innehåller mittlinjer från allmänna vägar och gator, GCV, 

skogsvägar och vandringsleder med undantag för motorleder, på- och avfarter, 

och tunnlar som inte tillåter gångtrafik. Topologiskt sträcker sig dessa linje-

segment inte hela vägen fram till samtliga stoppställen och rutcentroider. För 

att hantera det har vi skapat kompletterande vektorer som sammanbinder no-

derna med gångnätverket. Det har gjorts med hjälp av en så kallad delaunay-

triangulering. Det ArcGIS-verktyg som är bäst lämpad för att generera en så-

dan triangulering är TIN (Triangular Irregular Network). TIN-modellen är ut-

vecklat främst för att skapa höjdmodeller i vektorformat utifrån höjddata med 

oregelbunden geografisk distribution. Trianglarna skapas utifrån alla de posit-

ioner som skall bli noder i nätverket. I vårt fall de två punktlagren rutcentro-

ider och stoppställen. När en TIN-modell är skapad kan linjesegmenten ex-

porteras till ett separat lager.  

Nästa steg är att radera alla länkar som är omöjliga att färdas igenom, dvs 

länkar som korsar vatten och andra permanenta barriärer som motorleder och 

järnvägar. De statistiska rutornas mittpunkter hamnar i vissa fall i vattnet just 

utanför strandkanten. Man behöver då säkra att de får behålla åtminstone en 

länk till en nod på sitt närmsta landområde. 

Alla linjelager som representerar gångvägar läggs sedan ihop till en och 

samma vektor (multiobjekt). Sedan delas objektet in i linjer baserat på var de 

korsar varandra (ArcGIS:Feature to line). Nästa steg är att radera dubbletter 

och onödiga ”dangles” (ArcGIS:Toplology tools, Repair geometry, Snapping, 

Integrate). Slutligen raderas de delar av TIN-edges som inte fyller någon 

funktion längre, d.v.s. de delar som inte medverkar till att sammankoppla no-

der med övriga promenadvägar.  
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Figur 6. Topologi för promenadvägar. 

Källa: Trafikverket, Trafikförvaltningen, SCB, egna beräkningar. 

          

Därefter kunde själva nätverket genereras. Topologin för promenadvägar 

och topologin för körlänkarna kombineras i ett nätverksdata där stoppställen 

blir de noder som kopplar ihop de två topologierna. En loggrapport ger in-

formation om nätverket är topologiskt intakt eller om det fortfarande finns 

segment eller noder som inte är sammankopplade. I Tabell 7 visas de geomet-

riska objekt som har utgjort det sammanlagda nätverket för tillgänglighetsbe-

räkningar.  

 

 

Rutor 1000 x 1000 m och 250x250m. 

Centroiderna är rutornas  

geometriska mittpunkt.  

TIN-segment (delaunay), mellan 

samtliga stoppställen och  

rut-centroider 

 

Linjer som korsar vatten och andra 

permanenta barriärer raderas. 

 

 

Sammanslagning av TIN-segmenten 

och övriga promenadvägar. Noder 

skapas i alla korsningar och  

segmenten delas upp. Onödiga seg-

ment från trianguleringen raderas 
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Tabell 7. Förteckning över de olika nätverksobjekten. 

Namn Beskrivning Typ Datakälla 

SL Stoppställen Transportnätverkets noder (stopp-

ställen). För av/påstigning och byten 

Punkt PubTrans 

SL Körlänkar Transportnätverkets länkar. Geogra-

fisk sammankoppling av transportno-

derna 

Linje PubTrans 

Rut-centroider Centroider från  

statistikrutorna 

Punkt SCB 

Promenadvägar Länkar som representerar  

promenaden utanför kollektivtrafik-

nätet  

Linje NVDB+ 

TIN 

 

Tidsattribut 

För att Network Analyst skall fungera behöver en kostnad tilldelas samtliga 

vektorsegment. Kostnaden kan anges som längden på segmentet men oftare 

anges den som den tid det tar att färdas igenom den, baserad på dess längd och 

dess hastighet. Tidattributen har här räknats fram med hjälp av data från Vi-

sum över medelhastigheter för varje linjesträckning. Informationen är över-

förd från trafikförvaltningens visumdatabas och sammankopplad med körlän-

karna. I tabell 8 visas genomsnitt av samtliga linjers medelhastigheter uppde-

lat på trafiktyp. Kodning och klassificering är från Visum. Linjebeteckning-

arna i respektive databas (Visum och PubTrans) är i många fall helt olika. 

Detta har inneburit att en enhetlig kodning har behövt skapas för att kunna 

koppla ihop informationen. För att resorna i så hög grad som möjligt skall 

efterlikna verkligheten i avsaknad av information om turtäthet så har en fast 

tidskostnad på tre minuter adderats till varje byte som görs mellan olika tra-

fikslag (buss, tunnelbana, pendeltåg, tvärbana och regionaltåg). En tilläggsru-

tin till Network Analyst vid namn DepartureTimeEvaluator har använts för 

att kunna ställa in detta.   
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Tabell 8. Linjehastigheter. 

 

Gånghastigheter varierar mellan individer men normal gånghastighet bru-

kar beräknas till 5-7 km/tim vid barmark för fotgängare utan funktionsnedsätt-

ning (Sveriges Kommuner och Landsting, 2010). För promenadsegmenten har 

målsättningen varit att kunna modellera för olika samhällsgrupper. Därför har 

i vi i denna studie gjort tester på två hastigheter, 4 km/h alt. 6 km/h. 4km/h får 

då representera promenad på sämre underlag, alternativt för äldre eller indivi-

der med funktionsnedsättning.  

Samtliga tidsattribut i nätverket är approximationer. Som nätverket är upp-

byggt kan man byta ut dessa attribut mot data över andra restider på dygnet 

och andra resmönster. Det skulle även fungera att förbättra precisionen ytter-

ligare i fråga om tidsåtgången för respektive kollektivtrafiksegment, vänteti-

der och ombytestider. Utgångspunkten i denna studie är dock inte att återge 

exakta restider för respektive resrutt. Snarare att skapa en modell där vi kan 

jämföra tillgången till kollektivtrafik för olika geografiska lokaliteter i relation 

till varandra. 

Tillgänglighetsmått 

Två olika sorters mått har identifierats som relevanta att använda när det kom-

mer till att utvärdera en plats och dess tids-rumsliga integration med olika 

funktioner och service. Den ena bygger på det kumulativt möjlighetsmått,  

cumulative-opportunity based measure på engelska (Achuthan, Titheridge & 

Mackett 2010; Kawabata & Shen, 2007; Wang & Chen, 2015). Det går ut på 

principen att ju större geografiskt område du kan täcka inom ett givet tidsin-

tervall desto fler funktioner och möjligheter kommer du att kunna möta. Det 

andra måttet är gravitationsbaserat, gravity-based measure på engelska (Ac-

huthan m.fl., 2010). Det utgår från idén att ju längre du befinner dig från en 

önskad målpunkt, mätt i avstånd eller i tid, desto mindre tillgänglig är den för 

dig. Tabell 9 visar de två tillgänglighetsmåtten.  

 

 

Trafikslag Km/h 

Ledbuss 28,9 

Normalbuss 26,2 

Normalbuss innerstaden 14,0 

Pendeltåg 57,2 

Roslagsbana 44,4 

Spårvagn 27,4 

Spårväg City 14,7 

Stombuss 12,6 

Tunnelbana 33,8 

Tvärbana 22,4 

Tåg 101,2 
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Tabell 9. Tillgänglighetsmått. 

Antal A inom X minuter   ”Tillgång till”   Cumulative opportunity 

Antal minuter till närmsta A       ”Restid till”        Gravity based 

 

För båda dessa beräkningar kan A vara enskilda målpunkter, funktioner som 

exempelvis bibliotek, sjukhus eller arbetsplatser. Det skulle även kunna vara 

kluster av målpunkter.  

”Tillgång till” beräknas genom att först skapa isokroner. Isokronberäk-

ningar i ett topologiskt nätverk visar den rumsliga variationen inom en gemen-

sam tidsangivelse. Med andra ord, vilket täckningsområde en resa från en plats 

har om man tillåts färdas i alla tillåtna riktningar i nätverket inom ett bestämt 

tidsintervall. Isokron-polygonerna används i sin tur till att överlagra och be-

räkna funktioner på olika teman. Figur 7 visar exempel på hur polygoner skap-

ade från isokronberäkningar kan se ut i GIS.  

Närhetsmåttet har beräknats genom verktyget Closest Facility i Network 

Analyst. De utdata som genereras är linjelager med resvägar från samtliga 

startpunkter till samtliga målpunkter med tidsåtgången som variabel. 

 

 

       
Figur 7. Isokroner med tre tidsintervall från tre olika startpunkter. 

Källa: Trafikverket, Trafikförvaltningen, SCB, egna beräkningar. 

Testvariabler 

För att provköra modellen har ett antal funktioner valts som indikatorer för 

olika kvaliteter kopplade till social hållbarhet. Studier som syftat till att un-

dersöka rumslig felmatchning och social exkludering har i huvudsak varit fo-

kuserade på förhållandet mellan bostad och arbetsplats, som tidigare beskri-

vits. Sambandet mellan bostad och arbetsplats är endast en av flera tillgäng-

lighetsparametrar som påverkar livskvalitet och social hållbarhet. Forsk-

ningen om boendesegregation har exempelvis pekat på att individers 

utbildningsnivå och hälsa kan påverkas negativt av var man bor (se exempel-

vis Andersson & Malmberg. 2015; Malmberg & Andersson, 2015). Bostadens 

relation till andra funktioner som exempelvis skola, samhällsservice, nöjesut-

bud och rekreation är andra parametrar som kan vägas in när en plats och dess 
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tidsrumsliga integration i sin geografiska kontext skall mätas och utvärderas. 

Som testvariabler har vi lagt fokus på några temaområden. Dessa är Arbets-

marknad, Utbildning, Vård/hälsa, Kultur/fritid, se Tabell 10. En fullständig 

förteckning över samtliga variabler och spridningsmåtten för beräkningarna 

för samtliga rutcentroider i Stockholms län finns i Bilaga F.  

 
Tabell 10. Temaområden, indikatorer och tillgänglighetsmått. 
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Kartorna i Figur 8 visar testvariabler för två fokusområden i den södra hal-

van av stockholmsregionen. De två platserna har valts eftersom de represen-

terar två områden med liknande socioekonomisk profil men med skilda förut-

sättningar vad gäller tillgången till kollektivtrafik. Dessa två områden har 

också varit utgångspunkten för respondenturval i delstudie 3. Kartorna visar 

hur lokala variationer gällande tillgänglighet kan visualiseras rumsligt på en 

högupplöst nivå.  
 

 

 

  

Temaområde Indikator Tillgänglighets-

mått 

Arbetsmarknad Förvärvsarbetande dagbe-

folkning  

Tillgång till 

Utbildning  Gymnasieskolor  Tillgång till 

Högutbildade individer  Tillgång till 

Vård/hälsa Vårdcentral Restid till 

Idrottsplatser Tillgång till 

Kultur/fritid Bibliotek Restid till 

Restauranger och caféer Tillgång till 
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Figur 8. Kartor över testvariabler. 

Kartorna visar fokusområdena Norra Botkyrka och centrala Haninge (översta två) 

samt testvariabler. De mellersta kartorna visar andel individer äldre än 25 år med en 

disponibel inkomst lägre än 60 % av riksmedianen. Kontextuell beräkning på de 100 

närmaste grannarna (k=100). Ju mörkare grön färg desto större är andelen låginkomst-

tagare i grannskapet. De nedersta kartorna visar andelen individer 25-64 år med av-

slutade högskolestudier som kan nås inom 40 minuters restid. Ju grönare färg ju större 

andel av befolkningen som nås inom tidsintervallet är högutbildade.  

Källa: Trafikverket, Trafikförvaltningen, SCB, egna beräkningar. 

Haniden C 
Norsborg 

Tumba Jordbro 

Brandber 
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Figur 8. Kartor över testvariabler (fort.).  

De översta kartorna visar andelen av länets arbetstillfällen som kan nås med 40 minu-

ters restid. Ju grönare färg ju fler arbetstillfällen kan man nå från respektive startpunkt. 

De mellersta kartorna visar antalet gymnasieskolor som kan nås med en restid på 40 

minuter från startpunkten. Ju grönare desto fler skolor kan nås inom tidsintervallet. 

De nedersta kartorna visar restiden till närmaste vårdcentral i antal minuter. Ju grönare 

färg desto närmare finns servicen från respektive startpunkt. 

Källa: Trafikverket, Trafikförvaltningen, SCB, egna beräkningar. 
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Begränsningar med restidsmodellen 

En nätverksmodell av detta slag är mycket schematisk och riskerar att åter-

spegla ett orimligt utbud av kollektivtrafik. Ett reseutbud där alla avgångar 

finns till hands utan fördröjning under alla tider är orealistiskt. Detta faktum 

är en konsekvens av att vektorerna inte är relaterade till tidtabellsinformation 

utan baserade på snitthastigheter för respektive linje. Avsaknaden av tröghet i 

nätverket kan hanteras genom att justera kostnaden för byten mellan olika tra-

fikslag. Eftersom nätverket ger information om vilka noder som används för 

byte mellan olika trafikslag så kan ett schablonvärde adderas till respektive 

byte baserat på hur lång tid dessa förväntas ta. I en vidareutveckling skulle 

man kunna överväga att även addera en fast kostnad för byte av linje inom 

samma transportslag. Dessa tidsattribut, liksom övriga tidsattribut, kan alltid 

justeras ytterligare för att nå en högre precision.  

Några ytterligare saker bör nämnas i samband med modellens begräns-

ningar. Nätverksmodellen bygger på en resenär som kan planera sin resa uti-

från tidtabellen på förhand, dvs. lämnar hemmet i tid för att hinna med 

buss/tåg. Modellen är inte avsedd att besvara frågor angående exakta restider 

mellan start och målpunkter, utan för att undersöka relativa restider mellan 

olika platser i en region. Kontrolljämförelser med samma start- och målpunk-

ter som gjorts mot trafikmodelleringssystemet PTV Visum kan dock visa att 

felberäkningarna i total restid för nätverksmodellen är försumbara med tanke 

på modellens syfte. De skillnader som identifierats i dessa jämförelser gäller 

för resor med start och målpunkt centralt i regionen men även för mer perifera 

positioner. För längre resor med flera byten är det en något större skillnad. 

Modellen är tänkt att representera resor en vanlig veckovardag. Därför har 

linjesegment som tydligt identifierats som natt/helg/säsongstrafik raderats ur 

databasen i detta steg (i en omarbetning av databasen skulle dessa istället 

kunna isoleras till separata grupper för fatt kunna modellera även dessa resor).  

Eftersom faktorn turtäthet inte finns med i modellen alls så finns ingen möj-

lighet att undersöka den rumsliga isoleringen som skulle kunna komma av bo 

på en plats med få avgångar. När på dygnet, och hur ofta jag kan göra min 

resa, och hur den frekvensen varierar mellan vecka/helg och olika årstider är 

tillgänglighetsfaktorer som kan vara intressant att undersöka och som lätt 

skulle kunna kvantifieras. 

Det skulle för Stockholms län även gå att genomföra en restidsmodellering 

med utgångspunkt i reserelationer från PTV Visum. En sådan matris skulle då 

behöva kombineras med beräkningar för förflyttningarna utanför kollektivtra-

fiknätet. Fördelarna med en sådan beräkningsmodell är att man skulle, för det 

valda tidsfönstret, få en hög grad av tillförlitlighet i tidsangivelserna inom tra-

fiksystemet. En nackdel, som nämnts tidigare, är att informationen om vilka 

körlänkar och linjer som trafikeras för respektive resa inte kan överblickas, 

och därför kan de heller inte modifieras eller justeras för att testa effekterna 
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av förändringar i trafiksystemet. Förutom fördelen av att kunna justera kör-

länkar och pröva olika scenarier är en annan styrka med den vektorbaserade 

modellen att man kan undersöka olika resemodaliteter med hjälp samma nät-

verk. Detta kan göras genom att koda en snabbare hastighet för promenadlän-

karna och på så vis undersöka hur väl kollektivtrafiken konkurrerar med cyk-

ling i olika delar av regionen Man kan även undersöka vilken tillgänglighet 

cykling ger i kombination med kollektiv trafik.  

Att genomföra motsvarande beräkningar för cykel- och personbilstrafik på 

samma geografiskt upplösta nivå skulle kunna ge viktig kunskap om hur väl 

utbudet av kollektivtrafik lokalt förväntas kunna konkurrera om pendlingsre-

senärer för olika platser i regionen och olika samhällsgrupper. 

Sammanfattning 

I den här studien har vi undersökt hur trafikdata från SLL och rumslig sta-

tistik från Kulturgeografiska institutionen på SU kan användas för att be-

räkna hur tillgänglighet till olika funktioner och kvaliteter är geografiskt för-

delade på Stockholms läns invånare och hur tillgängligheten relaterar till so-

cioekonomiska faktorer. Syftet har varit att undersöka hur dessa mått i för-

längningen skall kunna användas till att väga in den sociala nyttan av 

kollektivtrafikförbättringar. Statistik har tagits fram över socioekonomiskt 

utsatta områden och möjligheterna med dessa har diskuterats. Statistiken 

bygger på individuppgifter rumsligt aggregerade till kvadratiska geografiska 

rutor i stället för administrativa områden som ofta är geografiskt större och 

mer varierande än rutorna. Kontextuella beräkningar på olika skalnivåer har 

gjorts för att identifiera de geografiska avgränsningarna för områden utifrån 

homogenitet i den socioekonomiska profilen.   

Vilka olika typer av rese- och trafikdata som finns tillgängliga och vilka 

metoder som dessa erbjuder i att skapa variabler för tillgänglighet har disku-

terats. Ett nätverksbaserat analysverktyg för restidsmodellering har skapats i 

GIS. Vektordata över trafiksystemet kommer från SLLs databas PubTrans. 

Denna har sammanlänkats med tidsattribut från SLLs visumdatabas. Mo-

dellen har testats gentemot ett urval av funktioner som alla på något sätt kan 

associeras med social hållbarhet. Olika möjligheter att vidarebearbeta och 

analysera materialet har belysts såväl som brister och fördelar med den valda 

metoden.  

De modellgenererade tillgänglighetsvariablerna kan användas till att ana-

lysera relativa skillnader i tillgänglighet för olika lokaliteter inom länet. De 

är mindre lämpliga om syftet är att undersöka absoluta restider. För högre 

tillförlitlighet i fråga om restider skulle ett indata bestående av reserelationer 

strukturerade i matris vara mer lämplig än en nätverksmodell. För att analy-

sera relativa skillnader och vilka platser i regionen som löper risk för social 

exkludering till följd av svag tillgång till kollektivtrafik bör dock den testade 

modellen anses ändamålsenlig.   
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Avslutande diskussion  

Intresset för att genomföra analyser av social hållbarhet och nytta är stor. I den 

här studien har vi explorativt undersökt hur analyser kan genomföras kvanti-

tativt. Vi har visat hur man kan använda rutstatistik för att avgränsa och klas-

sificera bostadsområden utifrån socioekonomiska nivåer. Det kan användas 

som underlag för att visa hur regionen är boendesegregerad och vilka områden 

som (miss)gynnas av nya kollektivtrafiklösningar. Vi har belyst för- och nack-

delarna med att göra sådana enkla analyser. Vidare har vi skapat en modell för 

kartläggning av tillgänglighet som visar hur områden är anknutna till resten 

av regionen. Genom den har vi även skapat variabler som visar hur olika om-

råden är anknutna till olika funktioner såsom arbete, fritid och hälsa. Detta 

möjliggör analyser av olika områdens restidstillgänglighet till sådana funkt-

ioner.  

Utöver vetskapen om att faktorer som berör social hållbarhet och nyttoef-

fekter är svåra att kvantifiera så finns det även tydliga nackdelar med att an-

vända sig av variabler framtagna genom modeller. För det första har vi redan 

inledningsvis presenterat forskning som visar att tillgänglighet inte kan redu-

ceras till reseutbud. Restider och tillgänglighet kan vara viktiga komponenter 

i att utvärdera hur väl en plats, och i förlängningen dess invånare, är tidsrums-

ligt integrerade med resten av en region. Tillgänglighetsaspekter kopplade till 

kollektivtrafiken kan dock inte reduceras till att handla om endast restider. 

Flertalet andra faktorer kopplade till kollektivtrafiken kan vara avgörande för 

hur man väljer, eller inte väljer att använda trafiksystemet. För äldre eller rö-

relsehindrade personer skulle den totala restiden kunna vara underordnad 

andra kvaliteter som rör själva resan. Det kan handla om faktorer såsom fy-

siska barriärer, antal byten, kapacitet och trängsel. Promenadavstånd och pro-

menadmöjligheter från bostaden till närmsta stoppställe är en annan faktor 

som skulle kunna isoleras och undersökas separat. Denna skulle exempelvis 

kunna utgöra en variabel för att bestämma tillgängligheten för just äldre och 

funktionshindrade (se exempelvis Sanchez 1999; Achuthan m.fl., 2010). Detta 

är faktorer som inte belyses av den skapade modellen men som är viktiga för 

den sociala hållbarheten.  

För det andra har vi i inledningen diskuterat forskning som visar att mobi-

litet och resmönster endast delvis kan förklaras av hur tillgänglighet och utbud 

ser ut. Förkunskap, normer och upplevelser av resvägar, resesätt och miljöer 

kan också ha en avgörande roll i hur man väljer att resa (Friberg m.fl. 2004; 

Hjorthol 1999; Rosenbloom 2005; Chen & Lin, 2012; Jones & Zannaras 

1978). Detta är faktorer som måste fångas med andra angreppssätt. Antingen 

kan andra kvantitativa metoder utvecklas för att studerat detta eller så kan 

kvalitativa metoder användas. Det finns, som diskuterats i kapitel 2, ett visst 

glapp mellan hur forskningen förhåller sig till kvalitativa och kvantitativa an-

greppsätt. Att lyckas kombinera dessa två och arbeta mer integrerat med dessa 

http://apps.webofknowledge.com/DaisyOneClickSearch.do?product=WOS&search_mode=DaisyOneClickSearch&colName=WOS&SID=W1Rc6a56uDW86EzhL4H&author_name=JONES,%20RC&dais_id=6530004&excludeEventConfig=ExcludeIfFromFullRecPage
http://apps.webofknowledge.com/DaisyOneClickSearch.do?product=WOS&search_mode=DaisyOneClickSearch&colName=WOS&SID=W1Rc6a56uDW86EzhL4H&author_name=JONES,%20RC&dais_id=6530004&excludeEventConfig=ExcludeIfFromFullRecPage
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metoder kan skapa en större helhetsförståelse för vilka hållbarhetsfrågor som 

behöver adresseras i trafikplaneringen.  

För det tredje kan ekonomiska resurser vara avgörande för individers re-

sande. Som diskuteras i kapitel 2 finns det samhällsgrupper som är exklude-

rade från reseutbudet enkom på grund av otillräckliga resurser. Asylsökande, 

studenter, ensamstående föräldrar är exempel på individer som kan ha svårt 

att finansiera dagliga resor till skola, arbete och fritid i regionen. När det råder 

bostadsbrist i regionen finner samma individer ofta bostäder i perifera lägen i 

regionen samtidigt som deras beroende av kollektivtrafik är större än för andra 

grupper generellt. Restidsmodellen belyser inte dessa socioekonomiska frå-

gor.  

För det fjärde är det viktigt att poängtera att vår restidsmodell inte inklude-

rar andra modala trafikslag som bil och cykel. För att kunna utvärdera, jämföra 

och analysera olika trafikslag holistiskt bör liknande beräkningar göras för al-

ternativa transportsätt, som bilen. Detta har gjorts i flertalet av de studier som 

refererats (Mercado, Paez, Farber, Roorda & Morency 2012; Ferguson, Dut-

hie, Unnikrishnan & Waller, 2012; Grengs 2012; Larsson m.fl 2014) och är 

möjligt att inkludera i restidsmodellen. 

För det femte behövs kunskap om individers olika behov av resandemöj-

ligheter. Vid hänsynstagande till socioekonomiska faktorer i avvägningar om 

infrastrukturprioriteringar i en region behövs både kunskap om vilka resande 

och resbehov som finns på olika platser i regionen (dvs. mobilitet) och hur 

reseutbudet ser ut för samma platser (dvs. tillgänglighet). Att jämföra dessa 

två parametrar för olika platser kan ge en indikation om vilka investeringar 

och åtgärder som är relevanta att överväga för att förbättra mobiliteten för in-

divider på respektive plats. Att generera olika mått över tillgänglighet, mobi-

litet och socioekonomiska nivåer är grundläggande i detta arbete.  

Slutligen vill vi betona att det saknas forskning från Sverige om sambandet 

mellan områdens tillgänglighet och individers socioekonomiska utfall. Det in-

nebär att vi inte vet om det som diskuteras ovan faktiskt leder till ett mer social 

hållbart samhälle. Ett GIS-baserat analysverktyg kan visa sig användbart när 

det kommer till att testa om, och var i regionen det finns en risk för rumslig 

exkludering och/eller rumslig felmatchning mellan bostadsplatser och arbets-

platser eller andra servicefunktioner. Det kan dock inte visa något om 

huruvida ett samband föreligger eller inte.  En möjlighet för forskningen är att 

återskapa en liknande modell för tidigare år och sedan studera individers so-

cioekonomiska utfall ett antal år senare.  

  



 

 83 

Referenser 

Achuthan, K., Titheridge, H., & Mackett, R. L. (2010). Mapping accessibility differ-
ences for the whole journey and for socially excluded groups of people. Journal 
of Maps, 6(1), 220-229.  

Andersson, E. K., & B. Malmberg. 2015. Contextual effects on educational attainment 
in individualised, scalable neighbourhoods: Differences across gender and social 
class. Urban Studies 52(12), 2117-2133. 

Andersson, E., & B. Malmberg. 2015. Contextual effects on educational attainment 
in individualised, scalable neighbourhoods: Differences across gender and social 
class. Urban Studies 52(12), 2117-2133. 

Andersson, R., Bråmå, Å. & E. Holmqvist. 2010. Counteracting segregation: Swedish 
policies and experiences. Housing Studies 25(2), 237-256. 

Andersson, R., Hedman, J.,  Hogdal, J. & S. Johansson. 2007. Planering för minskad 
boendesegregation. Stockholm läns landsting, Regionplane- och Trafikkontoret: 
Stockholm. 

Andersson, R., & A. Kährik. 2015. Widening gaps: Segregation dynamics during two 
decades of economic and institutional change in Stockholm. Socio-economic seg-
regation in European capital cities. East meets West., redigerad av T.Tammaru, 
S. Marcińczak, M. Van Ham & S. Musterd, 110-131. Routledge: New York. 

Andersson, Roger. 2009. Boendesegregation och grannskapseffekter. Samhällsbyg-
gande och integration. frågor om assimilation, mångfald och boende, redigerad 
av Göran Graninger, Christer Knuthammar, 41-65. Linköping: Linköping Uni-
versity Electronic Press. 

Bocarejo, SJP., Oviedo, HDR (2012) Transport accessibility and social inequities: a 
tool for identification of mobility needs and evaluation of transport investments. 
Journal of transport geography 24. 142-154 

Biterman, Danuta. 2010. Segregationsutveckling i storstadsregioner. Social rapport 
2010, redigerad av Socialstyrelsen, 177-195. Stockholm: Socialstyrelsen. 

Biterman, D., and E. Franzén. (2007). Residential segregation (chapter 6). Interna-
tional Journal of Social Welfare 16, 127-162 

Chen, C., Lin, H (2012) How Far Do People Search for Housing? Analyzing the Roles 
of Housing Supply, Intra-household Dynamics, and the Use of Information Chan-
nels. Housing Studies 27(7), 898-914 

Ferguson E. M., Duthie J., Unnikrishnan A. & Waller, S. T. (2012) Incorporating eq-
uity into the transit frequency-setting problem. Transportation Research Part A: 
Policy and Practice 46 (1), 190-199.  

Friberg, T., Brusman, M. & Nilsson, M. (2004): Persontransporternas "vita fläckar": 
om arbetspendling med kollektivtrafik ur ett jämställdhetsperspektiv. Centrum för 
kommunstrategiska studier: Linköping. 

Galster, G. (2012). The mechanism(s) of neighbourhood effects: Theory, evidence, 
and policy implications. Neighbourhood effects research: New perspectives, re-
digerad av Maarten van Ham, David Manley, Nick Bailey, Ludi Simpson och 
Duncan Maclennan, 23-56. Springer: Netherlands. 

Galster, G. (2007). Neighbourhood social mix as a goal of housing policy: A theoret-
ical analysis. I International Journal of Housing Policy 7(1), 19-43 

Gobillon, L., Selod, H., & Zenou, Y. (2007). The mechanisms of spatial mismatch. 
Urban studies, 44(12), 2401-2427 

Goledge R.G. & Stimson R.J (1997) Spatial behavior: A geographic perspective. The 
Guilford press: London.  

Gould, P., White, R (1974) Mental maps. Penguin: Harmondsworth. 

http://apps.webofknowledge.com/DaisyOneClickSearch.do?product=WOS&search_mode=DaisyOneClickSearch&colName=WOS&SID=W1Rc6a56uDW86EzhL4H&author_name=Oviedo,%20HDR&dais_id=66354445&excludeEventConfig=ExcludeIfFromFullRecPage
javascript:__doLinkPostBack('','mdb~~aph%7C%7Cjdb~~aphjnh%7C%7Css~~JN%20%22Housing%20Studies%22%7C%7Csl~~jh','');


 

 84 

Grengs, J. (2012). Equity and the social distribution of job accessibility in Detroit. 
Environment and Planning B-Planning & Design, 39 (5), 785-800.  

Hjorthol, R. J. (1999): Daglige reiser på 90-tallet. TØI rapport, 43. 
Holzer, H. J. (1991). The spatial mismatch hypothesis: What has the evidence shown? 

Urban Studies, 28(1), 105-122.  
Hårsman, B. (2006). Ethnic diversity and spatial segregation in the Stockholm region. 

Urban Studies 43(8), 1341-1364. 
Ihlanfeldt, K. R., & Sjoquist, D. L. (1998). The spatial mismatch hypothesis: a review 

of recent studies and their implications for welfare reform. Housing policy debate 
9(4), 849-892. 

Jones, RC., Zannaras, G (1978) The role of awareness space in urban residential pref-
erences – case study Venezuelan youth. Annals of regional science 12(1), 36-53 

Johnson, R. C. (2006). Landing a job in urban space: the extent and effects of spatial 
mismatch.  Regional Science and Urban Economics 36 

Kenyon, S., Rafferty, J., & Lyons, G. (2003). Social exclusion and transport in the 
UK: A role for virtual accessibility in the alleviation of mobility-related social 
exclusion? Journal of Social Policy 32(3). 317-38. 

Kitchin, R., and S. Freundschuh. 2000. Cognitive Mapping: Past, Present, and Future. 
Routledge: New York. 

Kawabata, M., & Shen, Q. (2007). Commuting inequality between cars and public 
transit: the case of the San Francisco Bay Area, 1990-2000. Urban Studies 44(9), 
1759-1780. 

Larsson, A., Ernstson, U., Elldér, E., Fransson, U (2012). Analysverktyg för tillgäng-
lighetsberäkning med bil och kollektivtrafik i Västra Götaland. Institutionen för 
kulturgeografi och ekonomisk geografi. Handelshögskolan vid Göteborgs univer-
sitet. Occasional Papers 2012:1 

Li, H., Campbell, H., & Fernandez, S. (2013). Residential segregation, spatial mis-
match and economic growth across US metropolitan areas. I Urban Studies, 
50(13), 2642-2660  

Malmberg, Bo, and Eva K. Andersson. 2015. Multi-scalar residential context and re-
covery from illness: An analysis using Swedish register data. Health and Place 
35, 19-27. 

Malmberg, Bo, Eva K. Andersson, and Zara Bergsten. 2014. Composite geographical 
context and school choice attitudes in Sweden: A study based on individually de-
fined, scalable neighborhoods. Annals of the Association of American Geogra-
phers 104(4), 869-888.  

McCray, T., & Brais, N. (2007). Exploring the role of transportation in fostering social 
exclusion: The use of GIS to support qualitative data. Networks and Spatial Eco-
nomics 7(4), 397-412 

Manaugh, K., Badami, M. G., & El-Geneidy, A. M. (2015). Integrating social equity 
into urban transportation planning: A critical evaluation of equity objectives and 
measures in transportation plans in North America. Transport Policy 37, 167-176. 

Marcińczak, Szymon, Tiit Tammaru, Magnus Strömgren, and Urban Lindgren. 2015. 
Changing patterns of residential and workplace segregation in the Stockholm met-
ropolitan area. Urban Geography 36(7), 969-992. 

Mercado, R. G., Paez, A., Farber, S., Roorda, M. J., & Morency, C. (2012). Explaining 
transport mode use of low-income persons for journey to work in urban areas: a 
case study of Ontario and Quebec. Transportmetrica 8(3), 157-179 

Murdie, Robert A., and Lars-Erik Borgegard. 1998. Immigration, spatial segregation 
and housing segmentation of immigrants in metropolitan Stockholm, 1960-95. 
Urban Studies 35(10), 1869-1888. 

http://apps.webofknowledge.com/DaisyOneClickSearch.do?product=WOS&search_mode=DaisyOneClickSearch&colName=WOS&SID=W1Rc6a56uDW86EzhL4H&author_name=JONES,%20RC&dais_id=6530004&excludeEventConfig=ExcludeIfFromFullRecPage
http://apps.webofknowledge.com/DaisyOneClickSearch.do?product=WOS&search_mode=DaisyOneClickSearch&colName=WOS&SID=W1Rc6a56uDW86EzhL4H&author_name=ZANNARAS,%20G&dais_id=88352375&excludeEventConfig=ExcludeIfFromFullRecPage
http://link.springer.com/journal/11067
http://link.springer.com/journal/11067
http://link.springer.com/journal/11067/7/4/page/1


 

 85 

Nielsen, M. M., Hennerdal, P. (2014) MAUPing Workplace Clusters. Growth and 
change. A journal of Urban And Regional Policy 45(2), 211–222  

Nordström Skans, O., och O. Åslund. 2009. SNS välfärdsrapport 2009: Segregationen 
i storstäderna. Stockholm: Studieförbundet Näringsliv och Samhälle. 

Openshaw, S. (1984). The modifiable areal unit problem – Concepts and techniques 
in modern geography 38, 1-40. Norwich: Geo Abstracts Ltd. 

Ong, P. M., & Miller, D. (2005). Spatial and transportation mismatch in Los Angeles. 
Journal of Planning Education and Research, 25(1), 43-56. 

Patacchini, E., & Zenou, Y. (2005). Spatial mismatch, transport mode and search de-
cisions in England. Journal of Urban Economics 58(1), 62-90. 

Preston, J., Raje, F. (2007) Accessibility, mobility and transport-related social  
exclusion. Journal of transport geography 15(3), 151-160 

Region Skåne (2014). Tillgänglighet i Öresundsregionen – Tillgänglighetsatlas 2014. 
Region Skåne och Örestat III-projektet 2011-2014 

Rosenbloom, S. (2005): Women’s Travel Issues. Gender and Planning: A Reader, 235 
Saarinen, T., and C. McCabe 1995. World patterns of geographic literacy based on 

sketch map quality. Professional Geographer 47, 196–204. 
Sanchez, T. W. (1999). The connection between public transit and employment: the 

cases of Portland and Atlanta. Journal of the American Planning Association 
65(3), 284-296. 

Schönfelder, S. & Axhausen, KW. (2003): Activity spaces: measures of social exclu-
sion? Transport Policy 10, 273–286  

Skatteverket (2006). Kartläggning av folkbokföringsfelet. Solna: Skatteverket, analy-
senheten. 

Smith, T. E., & Zenou, Y. (2003). Spatial mismatch, search effort, and urban spatial 
structure. Journal of Urban Economics 54(1), 129-156. 

Statistiska centralbyrån (2008). Ungdomars flytt hemifrån. Demografiska rapporter 
2008:5. Örebro, Sweden: SCB-Tryck. 

Statistiska centralbyrån (2015). Tätorter; arealer, befolkning 2010.  
Stockholm läns landsting (2009). Trafikanalyser RUFS 2010, Regionplanekontoret, 

Arbetsmaterial 5:2009. Stockholm läns landsting: Stockholm. 
Stockholm läns landsting (2015a) Programstudie Spårväg Syd: Social konsekvensbe-

skrivning. Stockholms läns landsting, Trafikförvaltningen: Stockholm. 
Stockholm läns landsting (2015b) Utredning om storstadsåtgärder inför Sverigeför-

handlingen. Stockholms läns landsting, Trafikförvaltningen: Stockholm. 
Sveriges Kommuner och Landsting (2010). GCM-handbok: Utformning, drift och un-

derhåll med gång-, cykel- och mopedtrafik i fokus. Sveriges Kommuner och 
Landsting samt Trafikverket: Stockholm. 

Västra Götalandsregionen (2011) Tillgänglighetsatlas över Västra Götaland. 
http://www.vgregion.se/tillganglighetsatlas 2016-12-14 

Wang, C. H., & Chen, N. (2015). A GIS-based spatial statistical approach to modeling 
job accessibility by transportation mode: case study of Columbus, Ohio. Journal 
of Transport Geography, 45, 1-11  

Winter, Karin (2015) Sociala nyttor i Sverigeförhandlingen. Rapport från Urbana och 
regionala studier, Kungliga tekniska högskolan: Stockholm 

Östh, John. 2014. Introducing the EquiPop software – an application for the calcula-
tion of k-nearest neighbour contexts/neighbourhoods http://equi-
pop.kultgeog.uu.se. 

Östh, John, Eva K. Andersson, and Bo Malmberg. 2013. School choice and increasing 
performance difference: A counterfactual approach.  Urban Studies 50 (2), 407-
425.  

http://apps.webofknowledge.com/DaisyOneClickSearch.do?product=WOS&search_mode=DaisyOneClickSearch&colName=WOS&SID=W1Rc6a56uDW86EzhL4H&author_name=Preston,%20J&dais_id=27763261&excludeEventConfig=ExcludeIfFromFullRecPage
http://apps.webofknowledge.com/DaisyOneClickSearch.do?product=WOS&search_mode=DaisyOneClickSearch&colName=WOS&SID=W1Rc6a56uDW86EzhL4H&author_name=Raje,%20F&dais_id=64908095&excludeEventConfig=ExcludeIfFromFullRecPage
http://www.vgregion.se/tillganglighetsatlas


 

 86 

  



 

 87 

4. Resmönster, resvanor och reseupplevelser 
bland ungdomar i Stockholms län  
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Forsknings- och myndighetsrapporter har de senaste åren uppmärksammat 

kollektivtrafikens potentiella möjliggörande och inkluderande men även be-

gränsande och exkluderande inverkan på människors rörlighet och interakt-

ioner i samhället. Kollektivtrafiken har exempelvis getts en positiv roll för 

social hållbarhet då den lyfts som en möjlighet att förbättra tillgänglighet och 

rörelsefrihet även för personer med små ekonomiska resurser. Detta innebär å 

andra sidan att en kollektivtrafik som inte fungerar kan medföra sämre till-

gänglighet och rörelsefrihet. Den kan därmed spela en negativ roll för den 

sociala hållbarheten och skapa exkludering istället för inkludering (se Kapitel 

två i denna volym för en extensiv diskussion kring forskningsläget). En ut-

gångspunkt i den här studien är att kollektivtrafiken påverkar människors liv 

och välmående, deltagande i samhället och rumsliga rörelsemönster. Men frå-

gan är hur? Här är forskningen delvis tunn, framförallt om unga och kollek-

tivtrafik, som den här studien fokuserar på. McCray och Brais (2007) menar 

att för att förstå i vilken utsträckning infrastrukturen orsakar social exklude-

ring respektive bidrar till inkludering behöver transportforskningens angrepp-

sätt inriktas mot att öka förståelsen för varför individer handlar som de gör i 

samband med sitt resande och vilka faktorer som påverkar deras agerande. Här 

har kvalitativa angreppssätt mycket att bidra med. I kapitel två rekommende-

ras just mer kvalitativa studier. De behövs för att komplettera de kvantitativa 

mätningar som görs kring kollektivtrafikens påverkan och nytta för samhället. 

Kvalitativa studier kan visa och förklara olika individers och gruppers speci-

fika upplevelser och behov av kollektivtrafik. Därmed kan också såväl posi-

tiva som negativa konsekvenser identifieras. 

Trafikförvaltningens resvaneundersökning (2016) visar att unga (16-24 år) 

reser mer kollektivt och mindre bil än andra grupper i Stockholms län. Unga 

är en grupp i samhället som till stora delar är beroende av en väl fungerande 

kollektivtrafik för sitt vardagliga resande och för sin möjlighet att delta i sam-

hällets olika sfärer, från skola till sociala aktiviteter (Barnes, 2007; Barker, 

Kraftl, Horton & Tucker, 2009; Carver, Watson, Shaw & Hillman, 2013; 

Kenyon, 2011; Warrington, 2005; Witten, Kearns, Carroll, Asiasiga and 

Tavae, 2013). Vi vill därför undersöka ungdomars användning och upplevel-

ser av kollektivtrafiken. Varför reser de som de gör och hur upplever de sina 



 

 88 

resor? Vilka möjligheter erbjuder kollektivtrafiken och vilka problem upple-

ver ungdomarna med den? Anser de att kollektivtrafiken är ett så attraktivt 

transportmedel att de kommer att fortsätta resa så även när de blir äldre? En 

annan central fråga är om resepraktiker och upplevelser är desamma för alla 

ungdomar eller om det finns skillnader som har att göra med var man bor och 

vem man är? Det är frågor som ställs i denna intervjustudie som genom sitt 

kvalitativa angreppssätt kan fånga upp andra aspekter av resandet och rörlig-

heten i Stockholm än resvaneundersökningar och andra mer kvantitativa 

undersökningar kan. Dessa aspekter är viktiga för att förstå ungdomars re-

sande och vilken betydelse kollektivtrafiken kan ha i ett vidare perspektiv i 

samhället och för att tackla samhällsutmaningen att få ungdomar att fortsätta 

använda kollektivtrafiken även när de blir äldre och exempelvis uppnått kör-

kortsålder.  

 

Syfte och frågeställningar 

I den här undersökningen studerar vi kollektivtrafiken med specifik fokus på 

ungdomars resande, och särskilt ungdomar i mer socioekonomiskt utsatta om-

råden i Stockholms län. Studien syftar till att förstå hur dessa unga använder 

sig av, tänker kring och upplever kollektivtrafiken. Vi söker efter deras rörel-

sepraktiker och tankar om kollektivtrafiken för öka förståelsen för vilka bety-

delser kollektivtrafiken kan ha och för hur den ska kunna attrahera ungdo-

marna att fortsätta åka kollektivt även i framtiden. Detta studeras genom in-

tervjuer med gymnasieungdomar i två skolor i Stockholms län. Studien söker 

även mönster, frågeställningar och tillvägagångssätt för vidare studier. En öp-

pen ansats är därför viktig. Studien har också ett metodmässigt syfte, att testa 

hur kvalitativa angreppssätt kan användas för att undersöka kollektivtrafikens 

sociala nytta och betydelse för samhället.  

I studien ställer vi följande frågor: 
- När och för vilka syften använder ungdomarna kollektivtrafiken?  

- Hur upplever ungdomarna kollektivtrafiken, speciellt i termer av till-

gänglighet, sammankoppling, trygghet och rörelsefrihet, det vill säga 

utifrån sociala värden och ett socialt nyttoperspektiv?  

- Vilka hinder (tyngd) och möjligheter (avlastning) beskriver ungdo-

marna att de upplever med kollektivtrafiken?  

- Finns det skillnader i rörelsepraktiker och upplevelser kopplade till 

trafikslag och genus? 

- Vilka aspekter av resandet kan kvalitativa studier bidra med till dis-

kussionen om kollektivtrafikens sociala nytta i samhället? 
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Tidigare studier om mobilitet och ungas resande 

Överlag finns inget överflöd på studier som fokuserar på ungdomars resande 

med, och upplevelser av, kollektivtrafik. Det är dock ett växande forsknings-

fält, vilket bland annat bekräftas av ett temanummer inom ämnet i tidskriften 

Mobilities i januari 2012 och i ett antal forskningsrapporter (Barker, 2006; 

2011; Barker m.fl., 2009; Barnes, 2007; Department for Transport, 2006, 

2007; Lang, Collins & Kearns, 2011; National Youth Agency, 2007). Frågan 

om ungdomars värderingar kring och användning av kollektivtrafik är också 

något som uppmärksammats i svenska myndighetsrapporter (Carlestam, Blid 

& Fernström, 2012; Forward, Aretun, Engström, Nolén & Börjesson, 2010; 

Kollektivtrafikkommittén, 2003; Malmö stad, 2009). Tidigare studier om 

unga och transportfrågor har framförallt behandlat barns och ungas begräs-

ningar i rörlighet och transport och deras beroende av föräldrarna, och därav 

även föräldrarnas resurser, för sitt eget resande (Barker, 2003; 2006; 2009; 

Barnes, 2007; Barker m.fl., 2009; Carver m.fl., 2013; Witten m.fl., 2013). Stu-

dier har särskilt behandlat hur brister i skoltransporter och kollektivtrafiken 

påverkar barn och ungdomars möjligheter till utbildning och till att delta i 

olika aktiviteter kopplade till utbildning och jobbsökande. Begränsningarna 

återfinns både i urbana och rurala miljöer (Kenyon 2011; Warrington 2005). 

Mindre fokus har dock lagts vid att undersöka ungdomarnas upplevelser av 

resandet eller gå djupare in i vad resmönster beror på utifrån djupintervjuer 

med ungdomar. Det finns dock vissa studier som genom delvis kvalitativa an-

greppssätt diskuterar ungas upplevelser av otrygghet och begräsningar i sitt 

resande (t.ex. Currie, Delbosc & Mahmoud, 2013; Jones, Davies & Eyers, 

2000; Kamargianni, Polydoropoulou & Goulias, 2012). Inte heller har man 

fokuserat geografiska skillnader när det gäller tillgången till och begräsningar 

i kollektivtrafiken inom urbana miljöer.  

Eftersom barn och ungdomar är en stor resenärgrupp för kollektivtrafiken 

idag är det angeläget att denna grupp upplever kollektivtrafiken som ett bra 

transportmedel. De är dessutom både nutidens och framtidens resenärer. I en 

social konsekvensanalys av kollektivtrafiken som Malmö stad (2009) genom-

fört pekas just på betydelsen av att beakta ungas resmönster, dels eftersom de 

använder kollektivtrafik i stor utsträckning, dels för att det är möjligt (om än 

inte är alls säkert) att ungas rörelsemönster och syn på rörlighet kommer att 

påverka dem även senare i livet. Fokus i denna studie är därför att studera både 

hur unga rör sig med hjälp av kollektivtrafiken och hur de upplever den. Dessa 

två aspekter ställs inte mot varandra utan ses som kompletterande. Flera fors-

kare har argumenterat för betydelsen av att beakta både människors praktiska, 

faktiska rörelser, hur de rör sig (eller inte gör det) och hur de uppfattar sin 

rörlighet och sina rumsliga behov (Cresswell, 2006; Doughty & Murray, 2016; 

Doughy & Lagerqvist, 2014; Manderscheid, 2014). Vidare har det funnits ett 

intresse av att beskriva på vilket sätt man kan se att människors rörlighet i 

rummet kan betraktas som ett uttryck för hur platser och samhällen produceras 

( ,& PrytherchCidell  2015). 
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Kollektivtrafik och resande undersöks överlag ofta genom resvaneunder-

sökningar (t.ex. Stockholm läns landsting, 2016). Med hjälp av dessa under-

sökningar har planerare fått värdefulla planeringsunderlag rörande männi-

skors resmönster. Den föreliggande studien kan komplettera sådana undersök-

ningar genom att visa på något mer än resvanor. Information om resvanor be-

rättar inte nödvändigtvis om individers behov, syn och upplevelser av 

kollektivtrafiken eller om att röra sig i staden. Resvanorna kan i resvaneun-

dersökningar uppfattas som självvalda och givna snarare än påverkade av ex-

empelvis normer i vardagslivets organisering och maktstrukturer i samhället 

(sådana påverkningar har visats av exempelvis Friberg, Brusman & Nilsson, 

2004; Friberg, 2005; Hjorthol, 1999; Rosenbloom, 2005). För att förstå hur 

infrastrukturen kan verka exkluderande eller inkluderande behöver vi studier 

som analyserar varför individer gör vad de gör i, och med, sitt resande och vad 

som påverkar deras agerande där (McCray & Brais, 2007). Kapitel 2 pekar 

just på att medan forskning och myndighetsrapporter uppmärksammat att kol-

lektivtrafik (eller avsaknaden av densamma) kan möjliggöra eller begränsa 

människors delaktighet i samhället har färre studier undersökt upplevelserna 

av själva resan i sig i kollektivtrafiken. Det finns en del studier om framförallt 

kvinnors upplevelser av (o)trygghet och av olika gruppers transportnackdelar 

och resebarriärer (Koskela, 1999; Friberg, 2005; Hine & Mitchell, 2001; Lou-

kaitou-Sideri, 2014). Vi ser dock att det behövs mer studier om individers 

reseupplevelser för att identifiera och förstå både positiva och negativa upple-

velser som på olika vis kan påverka välbefinnande och resepraktiker. Att fo-

kusera på ungdomars resvanor och upplevelser är ett sätt att bidra till både 

detta och till att öka förståelsen kring framtidens potentiella resenärer.  
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Metod 

Den här studien undersöker praktiker och idéer kring kollektivtrafiken i Stock-

holms län genom intervjuer med elever på teoretiska program i två kommu-

nala gymnasieskolor, Fredrika Bremergymnasiet som ligger vid Haninge 

Centrum och St Botvidsgymnasiet i Hallunda. Båda ligger på ungefär lika 

långt tidsavstånd med kollektivtrafik från T-centralen (cirka 40 minuter). I 

dessa skolor har ungdomar i åldrarna 16 till och med 19 intervjuats. I urvalet 

har vi strävat efter en jämn fördelning mellan könen och att intervjua ungefär 

lika många ungdomar som bor i områden där kollektivtrafiken domineras av 

något av trafikslagen busstrafik, pendeltågstrafik respektive tunnelbanetrafik. 

En central del i undersökningen har också varit att fokusera på ungdomar som 

bor i bostadsområden som kan kategoriseras som socioekonomiskt utsatta om-

råden, här identifierat som områden med relativt hög andel låginkomsttagare 

enligt Equipops kategorisering.12 Urvalet knyter an till hela volymens fokus 

på kollektivtrafikens sociala nytta och frågor om segregation och exkludering 

(se kapitel två och tre). Gruppen unga (16-19 år) har bland annat valts för att 

Trafikförvaltningens resvaneundersökning (2016) pekar ut unga (16-24 år) 

som en grupp som reser mer kollektivt och mindre bil än andra åldersgrupper. 

På Kulturgeografiska institutionen på Stockholms universitet finns sedan tidi-

gare forskning kring ungdomar, skolor och segregering (Andersson, Östh & 

Malmberg, 2010; Andersson, Malmberg & Östh, 2012; Malmberg, Andersson 

& Bergsten, 2014). Även detta, tillsammans med det som framkommit i av-

snittet om tidigare forskning har påverkat valet av att fokusera studien på ung-

domar.  

Totalt har 27 individer intervjuats och av dem är 14 killar och 13 tjejer (se 

Tabell 11). De intervjuade är fyra tjejer från tunnelbaneområden (Alby, Nors-

borg och Rågsved), fyra killar från tunnelbaneområden (Vårby gård, Hallunda 

och Högdalen), fem tjejer från pendeltågsområden (Handen, Tumba och Jord-

bro), fyra killar från pendeltågsområden (Handen, Tumba och Jordbro), fyra 

tjejer från bussområden (Brandbergen och Söderby) samt sex killar från buss-

områden (Brandbergen och Söderby). 20 ungdomar är födda i Sverige. Av de 

27 ungdomarna har 20 föräldrar som är födda i något annat land, såsom Ser-

bien, Bulgarien, Kongo, Belgien, Irak, Indien, Grekland, Tyskland, Nigeria, 

Bosnien, Bolivia, Chile, Libanon, Polen, Somalia, Kenya, Syrien eller Turkiet. 

Kontakten med gymnasieungdomarna skapades genom initial kontakt med 

studierektorer och lärare på de två skolorna. Lärarna erbjöd därefter lektions-

                                                      
12 Bostadsområdena ligger bland de tio högsta kategorierna med andel låginkomstta-
gare i Stockholms län år 2012, utifrån Equipops individbaserade grannskap (k=200-
rutor), med andel låginkomsttagare från 0,739 till 0,199. För en närmare beskrivning 
av Equipops individbaserade grannskap, se kapitel två.  
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timmar med ett antal klasser där Lagerqvist kunde komma och presentera pro-

jektet samt välja ut de ungdomar i klasserna som motsvarade urvalskriterierna 

om könsfördelning, ålder och trafikslagsdominerat bostadsområde.  

Metoden för insamlande av material är semistrukturerade intervjuer. En-

skilda intervjuer med semistrukturerad karaktär tillåter respondenten att ge 

öppna och utförliga svar (Dalen, 2008; Longhurst, 2010). Det tillåter även in-

tervjuaren att ställa följdfrågor om det behövs, vilket var fallet i den här stu-

dien. Ungdomarna svarade oftast ganska kort på frågorna initialt, men de ut-

vecklade svaret om en följdfråga ställdes och de ombads förklara. Intervjuerna 

utfördes på respektive gymnasieskola under lektionstid och spelades in. De 

varade mellan 10 och 25 minuter. En intervjuguide utarbetades i förväg med 

frågor. En del av intervjun innebar att respondenterna fick rita upp en egen 

enkel kartskiss över hur de rör sig en vanlig vardag respektive helgdag. Ung-

domarnas uppritning har sedan använts i analysen men användes även under 

intervjun som ett stöd för att underlätta samtalet och få en tydligare rumslig 

fokus på intervjun. Efter intervjutillfället har det inspelade materialet transkri-

berats för analys och tolkning, både genom datorverktyget NVIVO, som hjäl-

per till att organisera och analysera icke-numeriska eller ostrukturerade data, 

och genom tematisk analys och tolkning utan datorprogram. En annan bear-

betning av materialet har skett i form av kartering av alla de platser och rörel-

semönster som beskrivits i intervjuerna. Detta ritades ut på kartor över Stock-

holm för att rumsligt få fram en bild av det större område som de intervjuade 

beskriver som där de vanligtvis rör sig.  

 
Tabell 11. Lista över respondenter. 

Kön Ål-

der 

Etnicitet  Bor Trafik-

slag 

Gymnasium 

tjej 19 Född i Serbien. Föräldrar från 

Serbien 

Alby Tunnel-

bana 

St Botvids 

tjej 17 Född i Sverige. Mamma från 

Grekland,  

pappa från Sverige 

Alby Tunnel-

bana 

St Botvids 

tjej 17 Född i Sverige. Föräldrar från 

Sverige 

Brandber-

gen 

Buss Fredrika Bre-

mer  

tjej 17 Född i Sverige. Mamma från 

Sverige,  

pappa från Grekland 

Brandber-

gen 

Buss Fredrika Bre-

mer  

kille 16 Född i Sverige. Föräldrar från 

Sverige 

Brandber-

gen 

Buss Fredrika Bre-

mer  

tjej 17 Född i Sverige. Mamma från Bo-

livia,  

pappa från Chile. 

Brandber-

gen 

Buss Fredrika Bre-

mer  
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Tabell 11. Lista över respondenter, fortsättning. 

Kön Ål-

der 

Etnicitet  Bor Trafik-

slag 

Gymnasium 

kille 18 Född i Sverige. Föräldrar från 

Sverige 

Brandber-

gen 

Buss Fredrika Bre-

mer  

kille 17 Född i Sverige. Föräldrar från 

Sverige 

Brandber-

gen 

Buss Fredrika Bre-

mer  

kille 17 Född i Sverige. Föräldrar från 

Sverige 

Brandber-

gen 

Buss Fredrika Bre-

mer  

kille 18 Född i Serbien. Föräldrar från 

Serbien 

Brandber-

gen 

Buss St Botvids 

kille 18 Född i Sverige. Mamma från Po-

len,  

pappa från Libanon 

Hallunda Tunnel-

bana 

St Botvids 

tjej 18 Född i Sverige. Föräldrar från 

Sverige 

Handen Pendeltåg Fredrika Bre-

mer  

kille 18 Född i Kenya. Föräldrar från 

Kenya 

Högdalen Tunnel-

bana 

St Botvids 

tjej 18 Född i Sverige. Mamma från 

Sverige,  

pappa från Tyskland 

Jordbro Pendeltåg Fredrika Bre-

mer  

kille 17 Född i Sverige. Mamma från 

Belgien,  

pappa från Kongo 

Jordbro Pendeltåg Fredrika Bre-

mer  

kille 16 Född i Sverige. Föräldrar från 

Turkiet 

Jordbro Pendeltåg Fredrika Bre-

mer  

tjej 16 Född i Sverige. Föräldrar från 

Sverige 

Jordbro Pendeltåg Fredrika Bre-

mer  

kille 16 Född i Sverige. Föräldrar från 

Turkiet 

Jordbro Pendeltåg Fredrika Bre-

mer  

tjej 17 Född i Sverige. Föräldrar från 

Somalia 

Jordbro Pendeltåg Fredrika Bre-

mer  

tjej 17 Född i Sverige. Föräldrar från 

Syrien 

Norsborg Tunnel-

bana 

St Botvids 

tjej 16 Född i Sverige. Föräldrar från 

Irak 

Rågsved Tunnel-

bana 

St Botvids 

kille 17 Född i Serbien. Föräldrar från 

Serbien 

Söderby Buss St Botvids 

tjej 17 Född i Sverige. Föräldrar från 

Sverige 

Söderby Buss Fredrika Bre-

mer  

tjej 17 Född i Indien. Föräldrar från In-

dien 

Tumba Pendeltåg St Botvids 
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Tabell 11. Lista över respondenter, fortsättning. 

Kön Ål-

der 

Etnicitet  Bor Trafik-

slag 

Gymnasium 

kille 18 Född i Nigeria. Föräldrar från 

Nigeria 

Tumba Pendeltåg St Botvids 

kille 17 Född i Sverige. Föräldrarna från 

Irak 

Vårby 

gård 

Tunnel-

bana 

St Botvids 

kille 17 Född i Irak. Föräldrarna från Irak Vårby 

gård 

Tunnel-

bana 

St Botvids 

 

Avlastning och tyngd 

Friberg m.fl. (2004) har i en analys av resande ur ett jämställdhetsperspektiv 

använt sig av Østerbergs (2000) begrepp tyngd och avlastning. Begreppen 

används så att de relateras till om olika situationer eller företeelser upplevs 

som om de avlastar det vardagliga livet eller om de ger ökad tyngd. Friberg 

m.fl. (2004: 27) förklarar att “Tyngden är upplevelsen av att de materiella 

strukturerna tynger och begränsar, medan avlastning är det materiellas bi-

drag till känslan av frihet”. Med materiella strukturer avses bebyggelse och 

annan infrastruktur, och här kan kollektivtrafiken inbegripas. Vidare pekar 

Friberg m.fl. (2004: 28) på att  

 
Begreppen tyngd och avlastning är talande och ger utrymme 

för mer nyanser jämfört med omdömena bra – dåligt, sant – 

falskt eller ja – nej. Dessa är alltför kategoriska och därmed 

slutna i motsats till den öppenhet och nyansrikedom tyngd och 

avlastning ger. 

 
Dessa begrepp används här i bearbetningen av det empiriska materialet för 

att analysera ungdomarnas upplevelser och resepraktiker samt de möjligheter 

och begräsningar som kan finnas kring dessa. Till detta begreppspar kopplar 

Friberg m.fl. (2004) fyra aspekter av upplevelser av trafiken: kroppslighet, 

integritet, fragmentering och valmöjlighet, vilka också är aspekter som kom-

mer återkomma i analysen.  
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Gymnasieungdomars resmönster  

I det följande redovisar vi resultatet av vår intervjustudie om ungdomars re-

sande med ett fokus på kollektivtrafikens sociala nytta. Detta diskuteras uti-

från ungdomars rörelsemönster och aktivitetsrum, upplevelser kring kollek-

tivtrafiken, könsspecifika mönster och tankar kring körkortet. 

 

Rörelsemönster och aktivitetsrum 

Överlag blir ett ganska samlat resande synligt i ungdomarnas berättelser. De 

rör sig inom ett ganska avgränsat område, med vissa längre utstickare. Det 

geografiska rum som individerna oftast rör sig inom, utifrån vad de berättar 

om och ritar upp i sina kartskisser, kan liknas vid begreppet aktivitetsrum. Det 

är ett begrepp som används inom mobilitetsforskningen för att prata om den 

delen av omgivningen som en individ använder för sina dagliga aktiviteter (se 

t.ex. Stimson & Golledge, 1997; Schönenfelder & Axhausen, 2003). Det in-

nefattar resvägarna och de platser som rests igenom och till. Detta aktivitets-

rum skulle också kunna betraktas som en slags rumslig bekvämlighetszon; det 

vardagliga, kända rummet, där livet till stora delar utspelar sig med hem, 

skola, affär, nöjen, träningslokaler samt resorna däremellan. Ungdomarnas ak-

tivitetsrum framstår som samlat kring framförallt hemmet och skolan, samt 

platser för träning, shopping och umgänge med vänner. De håller sig också till 

stor del inom områden med liknande socioekonomisk karaktär som det egna 

bostadsområdet. Utstickarna som görs handlar framförallt om att besöka fa-

milj eller släkt, extrajobb eller resor till centrum med shopping, biografer och 

restauranger, som T-Centralen, Hötorget, Heron city, Skärholmen, Mall of 

Scandinavia, Handen C och Farsta C. Få nämner resor till och aktiviteter i 

andra delar av Stockholm, som exempelvis innerstadsområden som Söder-

malm och Östermalm.   

En frågeställning inom forskningen är hur brister i kollektivtrafiken påver-

kar barn och ungdomars möjligheter till utbildning och till att delta i olika 

aktiviteter (Barnes, 2007; Kenyon, 2011; Warrington, 2005). På frågan om det 

finns någon plats eller aktivitet som ungdomarna skulle vilja kunna nå eller 

göra enklare om resandet dit skulle underlättas svarar de flesta nej eller jag vet 

inte. Det är troligtvis inte någonting som de flesta tänkt på, och det hade 

kanske behövts ett längre samtal för att kunna utreda frågan. De flesta tyckte 

de resvägar som fanns räckte och inte behövde förändras, i stort:  

 
Nej, faktiskt inte. Fotboll, pingis, allt finns bara med bussar, t.ex. 

jag gick på boxning då tog jag 841:an och gick av vid slutstat-

ionen i Brandbergen C. Om jag ska på fotboll så finns det i Jord-

bro eller i Handen. Så det är inga problem. (Kille, 16 år, Jordbro) 
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Menar du om jag ska till en viss plats…det skulle väl vara, 

neej…alltså tunnelbanan den är ju så utspridd så du har ju de 

flesta stationerna med, du är ju så nära allt så. Nej. Man kan an-

vända den till det mesta. (Kille, 18 år, Hallunda)  

 

En viktig fråga för kollektivtrafikplaneringen är den framtida utvecklingen i 

människors resande. Här är unga, som både dagens och framtidens potentiella 

resenärer, och deras tankar om kollektivtrafiken och möjligheterna till och be-

hoven av att resa, centrala. Frågan handlar både om hur unga uppfattar det 

befintliga transportnätets möjligheter och brister och hur resandet i detta nät 

upplevs. De ungas upplevelser av resandet var enklare att fånga än deras upp-

fattningar om dagens nät och hur det skulle kunna förändras. I intervjuerna har 

ungdomarna inte så mycket konkreta idéer om hur kollektivtrafiken kunde ut-

vecklas utifrån resvägar. Däremot uttrycker flera ganska generella önskemål 

om direktlinjer mellan exempelvis bostadsområdet och centrala Stockholm, 

eller till extrajobbet dit ungdomarna ofta reser under helger, då kollektivtrafi-

ken är mer begränsad:  

 
Till mitt jobb. Att det hade funnits en buss som åker direkt till 

Västbergavägen. Det finns en buss men den åker inte på helgen, 

och det är på helgen jag jobbar. (Tjej, 17 år, Tumba) 

 

En fråga vi har ställt oss i den här studien är ifall det finns några skillnader 

kring rörelsepraktiker, uppfattningar och upplevelser utifrån dominerande tra-

fikslag. Studien ger egentligen inga tydliga skillnader kring detta utifrån vilka 

trafikslag som dominerar i det område där respondenten bor i, förutom det mer 

uppenbara. Att ungdomar i de områdena som har tunnelbanetrafik reser mer 

med tunnelbana än ungdomar som bor i områden utan tunnelbana, de som bor 

i pendeltågsområden åker pendeltåg mer än ungdomar i områden utan pendel-

tåg, och så vidare. Ungdomarna tycks röra sig ungefär lika utspritt, eller sam-

lat, oberoende av dominerade trafikslag där de bor.  

En slutsats att dra här är att ungdomarna på det stora hela är ganska nöjda 

med kollektivtrafiken i Stockholms län som den ser ut i sitt befintliga nät. De 

förmedlar inte så stora önskemål eller upplevelser av att någonting tydligt sak-

nas. Det största problemet, det som oftast lyfts i alla fall, är förseningar och 

det gäller framförallt busstrafiken. Som vi kommer se nedan finns det dock 

mycket kring upplevelserna av resandet, och varianser i det, som spelar in i 

hur ungdomarna reser och som är viktigt att ta fasta på inför framtiden och 

ungas fortsatta resande. 
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Tyngd och avlastning: upplevelser kring kollektivtrafiken 

Någonting som tydligt framkommer i studien är i vilken hög grad ungdomarna 

framför olika upplevelser av kollektivtrafiken. Olika känslor och kroppsliga 

upplevelser av resandet, och hur det kan skilja sig mellan exempelvis olika 

reseslag, blir tydligt kommunicerade. Kroppslighet är, tillsammans med rörel-

sefrihet, fragmentering och integritet, aspekter som Friberg m.fl. (2004) kopp-

lar till upplevelser av tyngd och avlastning, och alla dessa begrepp synliggörs 

i intervjuerna. Vi ska nu redovisa de upplevelser som ungdomarna kommuni-

cerade kring sitt resande i kollektivtrafiken.  

Bussen: trygg, lugn och småskalig men även opålitlig och tidskrävande  

Buss är ett färdsätt som tydligt skildras som avlastande, och det är även det 

färdsättet som är mest omtyckt. Nära hälften av de intervjuade föredrar bus-

sen. Bland dessa finns både de som bor i områden som endast servas av buss-

trafik och de som bor i områden som har tunnelbane- och pendeltågstrafik. 

Bussens avlastning handlar mycket om att resandet erbjuder ett lugn, mindre 

stress och en möjlighet till ett mindre upphackat resande. En aspekt av upple-

velserna av hur kollektivtrafiken kan innebära tyngd är just fragmentering 

(Friberg m.fl. 2004). Flera av ungdomarna pratar om att välja just vissa bussar 

för att det innebär mindre fragmentering och att en tidsmässigt längre resa kan 

väljas för att få det samlat till en och samma linje, eller i alla fall med få byten. 

Vidare pratar många om att bussen särskilt föredras när de är trötta:  

 
När jag går från jobbet brukar jag nångång ta buss mot Storsko-

gen och sen pendeltåg till Älvsjö och sen pendeltåg till Handen. 

Men jag tar hellre…för mig är det lättare att sitta på bussen en 

längre sträcka. Typ 50 minuter än byta och springa, i mellantid 

har du väldig lite tid, typ fyra fem minuter. Det är lättare. Man 

kan slappna av på bussen. (Kille, 18 år, Brandbergen) 

 

Alltså, det beror på. Om jag är lite trött så tar jag bussen. Men 

om jag bara vill få allting överstökat snabbt men inte är trött utan 

har energi då kan jag ta tåget. […] antingen skjuts eller så tar jag 

bussen för det är efter träningen, då är jag ganska trött. Då vill 

jag bara sitta ner och bara vila. Så efter träningen är bussen skön. 

(Kille, 17 år, Jordbro) 

 

Jag tycker bäst om buss. För att det är lugnare. (Tjej, 17 år, Alby) 

 

Lugnet tycks skapas genom att det är färre människor på bussen, något som 

dock är tidsberoende, och flera lyfter även att bussarna tidvis är fulla och inte 

alls ger en avlastning. Respondenterna talar även om att bussen erbjuder en 

miljö som känns mer småskalig, skyddad och mysig. Den småskaliga miljön 

gör det enklare att ha koll på de andra som reser samt att det finns en möjlighet 

att ha kontakt med en chaufför. Detta ger en känsla av trygghet: 
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Jag känner mig typ trygg i bussen. Det är smalt, eller typ trångt 

och så finns det bara två sittplatser och man kan liksom se allt. 

För i tunnelbanan är det liksom svårt att se, det är bredare och 

mycket människor. Så buss är skönt. (Tjej, 17 år Brandbergen) 

 

Tåget för att det är snabbt och enkelt. Och det är ju mest miljö-

vänligt. Men bussen för att jag gillar att bara sitta en stund. Och 

det är bara lugnt. […] efter skolan så är jag trött lätt så jag gillar 

att sitta kvar typ en kvart och så bara vila. (Tjej, 17 år, Jordbro) 

 

Det är väldigt mysigt tycker jag. Speciellt när det är kvällsbuss, 

när det är mörkt, det är skönt. Det är inte så mycket folk som på 

tunnelbanan. När man åker tunnelbana på eftermiddagen så är 

det fullt med folk, man kan inte andas där. Så bussen känns 

bättre. (Tjej, 16 år, Rågsved)  

 

Den upplevda småskalighet uppfattas dock av andra som en last, i och med att 

det blir trångt, instängt och dålig luft. En del uppfattar bussen som långsam, 

att den tar mycket tid i anspråk och kan fastna i trafik och vara försenad. Bus-

sen tycks här alltså kunna ge en känsla av begränsad rörelsefrihet, att den går 

snirkliga vägar, att du kan fastna och att den tar tid av dig:  

 
Ibland kan det vara jobbigt och otrevligt att åka buss för att det 

blir så varmt, och att det är så många på bussen och det. Och ja, 

tåget ibland likadant, och ibland kan det vara väldigt smutsigt på 

sätena och under där man sitter. (Tjej, 16 år, Jordbro) 

 

Förseningar är en tydligt förmedlad tyngd kring busstrafiken. Förseningar be-

skrivs framförallt i busstrafiken, men även för andra färdsätt, som i citatet ne-

dan. Förseningar påverkar resandet mycket, men det kan även påverka skolan. 

Flera beskriver svårigheter att ta sig till skolan i tid och svårigheter att planera 

resten av livet:  

 
Alltså, tiderna ibland. SL brukar vara lite sena med tågen och 

bussarna. Förseningar, de är ganska dåliga. Och det händer 

ganska ofta så det är dåligt. Jag kommer ju lite senare till skolan, 

och då får jag sen ankomst och det gillar jag inte. Och det kan 

påverka CSN. (Kille, 16 år, Jordbro) 

 

Det har hänt många gånger för mig och mina vänner att den [bus-

sen] stannar inte, utan den bara åker förbi. Och den är inte full. 

De kanske har missat att se om nån stod där, men de försöker 

inte ens. De ignorerar. Och det har hänt att de kommer tidigare, 

och så åker de bara, så de väntar inte. För då missar man den. De 

kan vara försenade, men det är bättre än om de är för tidiga. Och 

det är också därför jag brukar gå till skolan, för jag måste gå så 
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mycket tidigare så då kan jag lika gärna promenera. (Tjej, 17 år, 

Norsborg) 

 

Som citatet ovan visar är det inte bara förseningar som skapar negativa upple-

velser, utan även att bussarna kommer och går för tidigt. I flera intervjuer för-

medlar ungdomar en känsla av att busstrafiken inte helt kan litas på, något 

som ofta kontrasteras med tunnelbanans frekventa avgångar. 

Tunnelbanan: snabb, sammankopplad men stressig och stökig med 

mycket folk  

Tunnelbanan lyfts fram som avlastande framförallt utifrån dess snabbhet, be-

kvämhet och pålitlighet, samt att man som resenär tydligt är en del av ett större 

sammankopplat system som gör att många platser kan nås, och nås ofta och 

lätt:  

 
Det är snabbast med tunnelbanan. Bussen, den åker igenom 

massa byggnader och gator som man inte behöver. Tunnelbanan 

går till centrum direkt. Därför är det bättre. Smidigare. (Kille, 17 

år, Vårby gård) 

  

Tunnelbana skulle vara bra till Brandbergen. Även från Handen, 

om du skulle ha tunnelbana dit då blir det 70 % lättare för de 

som är från Brandbergen. Den går snabbare och trevligare. Tun-

nelbanan, där är typ alla sträckor kopplade så om du kommer för 

fort till Gullmarsplan så har du väldigt många möjligheter med 

trafik. (Kille, 18 år, Brandbergen) 

 

Tunnelbanan är dock också det färdsätt som tydligast lyfts fram som negativt 

och som något som en del av respondenterna försöker undvika så långt som 

möjligt. En del i upplevelserna av tunnelbanan som tyngd är att det är mycket 

folk som åker vilket innebär att det blir trångt, stressigt och smutsigt:  

 
Ibland är det fullt. Ibland luktar det illa. Ibland är stolarna smut-

siga för att någon har haft sina fötter på. Ibland har folk tuggat 

så det är frön på golvet, då blir det…man mår inte bra. (Kille, 17 

år, Vårby gård) 

 

Respondenterna beskriver också tunnelbanan som stökig och obehaglig uti-

från hur de som reser med den beter sig, och det gäller framförallt på kvällar 

och helger:  

 
Det är väl typ då tunnelbanan där det kan vara det [obehagligt]. 

Bussar har jag inte så mycket problem med. Det är typ tunnel-

banan. Det känns som, att med buss så finns det liksom en buss-

chaufför som man ser och om det är något kan man ju snacka 

med den. Men i tunnelbanan är det ju inte så utan jättemycket 
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folk och det kan ju hända vad som helst på tunnelbanan. Som 

känns lite sådär osäkert. Men jag kan ju åka med den, men det 

känns på kvällar om man ska hem, då känns det lite sådär…äck-

liga typer och sånt. (Tjej, 17 år, Brandbergen)  

 

Tunnelbanan blir för mycket ljud, och alla skriker så mycket. 

Speciellt om man åker på natten, då skriker alla, de är fulla och 

man ser mycket saker. Men bussen, det är såhär lugnt. Men tun-

nelbanan är också bra. Alltså, det är enkelt och snabbt. Så jag 

gillar tunnelbanan för att den är snabb. Men bussen för att det är 

lugnare. (Tjej, 17 år, Alby)  

 

Det framkommer en del extra problematiska aspekter i intervjuerna, nämligen 

sexuella, rasistiska och alkoholbaserade trakasserier. Det är framförallt på tun-

nelbanan som dessa trakasserier tycks ske. Flera beskriver upplevelser som 

tydligen påverkat deras känsla av trygghet, integritet och vilja att resa under 

specifika tider eller med specifika trafikslag. I och med dessa upplevelser blir 

resandet en tyngd i vardagslivet, en inskränkning i rörelsefriheten (Blöbaum 

& Hunecke, 2005; Cele, 2009; Currie m.fl., 2013; Jones m.fl., 2000; Kamargi-

anni m.fl., 2012; Koskela, 1999):  

 
Och på bussar och tåg finns det inte kameror där man kan se, där 

brotten händer. Och det har hänt flera gånger, där jag varit med 

om och sett mycket rasistiska grejer. Folk som säger saker, och 

de kommer undan med det. Det är typ det enda problemet jag 

har. (Tjej, 17 år, Tumba) 

 

Eh, ibland. Alltså, det är såhär, det har hänt att några har tafsat. 

Och sen dess, då har jag känt att det är obehagligt att åka tunnel-

bana. Jag känner jag vågar inte. (Tjej, 16 år, Rågsved) 

 

Det är ändå så att tunnelbanan på något vis oftast lyfts fram som det mest 

önskvärda att ha eller att i framtiden få till i sitt bostadsområde, även hos de 

respondenter som förmedlar att de föredrar buss eller pendeltåg:  

 
Jag tror jag vill att det skulle finnas tunnelbana på alla ställen. 

Det blir enklare. För annars måste du ta buss eller pendeltåg, och 

du måste välja andra färdsätt. Det är enklare med tunnelbana! 

(Tjej, 17 år, Norsborg).  

 

Annars påpekar flera just valfriheten, möjligheten att välja på flera färdsätt, 

som någonting väldigt positivt med kollektivtrafiken i just deras bostadsom-

råde. Exempelvis beskriver en 17-årig tjej från Jordbro det bästa med kollek-

tivtrafiken där hon bor som ”Att jag har alternativ att välja på. Som Brandber-

gen, de har bara bussar. Men jag har tåg och buss. Det är bra.”  
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Pendeltåg: få beskrivna upplevelser 

Pendeltåget är det trafikslag som blir minst omtalat i intervjuerna. Det är näs-

tan bara de ungdomar som bor i pendeltågsbaserade områden som beskriver 

upplevelser med pendeltågen, och som ens verkar åka med dem. De flesta 

upplevelser kring detta färdsätt handlar om att de är ett bra och smidigt sätt att 

ta sig in till T-centralen, Älvsjö eller Solna, även om också förseningar besk-

rivs. Pendeltågen verkar, liksom bussar, uppfattas som lugnare, tryggare och 

som en plats med mindre folk som åker och trängs:    

 
På kvällen tar jag nog hellre pendeltåget. Det känns typ säkrare. 

 

På vilket sätt säkrare?  

Det är ofta lugnare på pendeltåget, det känns som att det är lug-

nare där, än på buss och tunnelbana.   

 

Tycker du ibland att det är otrevligt att åka med kollektivtrafik?  

Tunnelbana på kvällen. Det är då…på helger kan det sitta 

onyktra människor och så, sånt som kan vara lite läskigt ibland.  

 

Känner du dig otrygg på buss och pendeltåg eller känner du dig 

tryggare där? 

Alltså, det känns nog inte helt tryggt på nån egentligen. Men det 

känns i alla fall lugnare på pendeltåg, det känns som att det inte 

skulle hända så mycket. (Tjej, 17 år, Brandbergen) 

Resan med mobilen: Att skapa en egen avkopplande bubbla 

Intressant är att i stort sett samtliga ungdomar berättar att de lyssnar på musik 

under färden. Mobiler och smarttelefoner har revolutionerat resandet (se även 

exempelvis Beer 2007; Bull 2007). Idag är det relativt tyst i tunnelbanevagnar 

och bussar. Det är få som samtalar med varandra och numera även få som 

använder mobilen som telefon. Man interagerar med världen ljudlöst – och det 

är ungdomarna som är föregångare i denna trend, vilket vårt material är ett bra 

belägg för. Det intensiva mobilanvändandet, kombinerat med hörlurar är 

också, vilket några intervjuade ungdomar bekräftar, något som kan förstås 

som ett sätt att behålla integritet och kroppslig autonomi under färden, samti-

digt som det kan ge en viss avkoppling från den ganska stressade tillvaro de 

lever i:  

 
Leka med mobilen, lyssna på musik. Man kopplat bort de olika 

ljuden runt om också. I vissa lägen, det är ju inte kul. Folk gapar 

och skriker, allt är ju högt. Så om du lyssnar på musik så kopplar 

du ju bort allt det, så det blir ändå någorlunda roligt på något 

sätt. (Kille, 18 år, Hallunda)  
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Tjejer och killar om olika transportmedel 

Man kan konstatera ett överraskande könsspecifikt mönster i förhållningssät-

tet till kollektivtrafiken. I princip utnyttjar tjejer och killar kollektivtrafik i lika 

stor utsträckning. Exempelvis har få av ungdomarna i detta material gångav-

stånd till skolan och kollektivtrafiken blir där en viktig avlastning för dem. 

Men det som underlättar vardagen kan samtidigt bli en tyngd om man känner 

sig obekväm i situationen. Till exempel om man känner sig kroppsligt utsatt 

och om ens integritet hotas, som vi redan berört ovan. Här framträder en köns-

skillnad. Det är påtagligt ofta som tjejerna uttrycker ett obehag och olustkäns-

lor i förhållande till att åka tunnelbana. De väljer i mycket större utsträckning 

att åka buss, även om det tar längre tid. De känner sig övergivna och (kropps-

ligt) utsatta i tunnelbanan, speciellt sena kvällar, men inte bara då. Många ut-

trycker också att de upplever tunnelbanan som äcklig, illaluktande och 

ofräsch. Det känner också olust i förhållande till onyktra personer som upplevs 

som oförutsägbara:  

 

Och ibland på kvällen kan jag känna att det är lite obehagligt 

att åka buss och tunnelbana för att det brukar vara fulla män-

niskor som skriker. Så då känner jag…det är lite obehagligt 

ibland. Så jag försöker att vara lite noggrann med det, att inte 

ta tunnelbanan då. (Tjej, 16 år, Rågsved) 

 

Om jag skulle välja mellan buss och tunnelbana, så skulle jag 

välja buss. Det brukar inte vara lika många där. Och ja, det är 

mer isolerat tycker jag. Det är inte lika många, det är det jag 

tänker på mest. Tunnelbanan är det mer folk på. Och det är mer 

människor som kommer fram till dig, såhär konstiga männi-

skor. (Tjej, 17 år, Norsborg) 

 

Även om också några få killar uttrycker negativa attityder till tunnelbanan är 

de ändå mycket mer positiva till att använda det transportmedlet. Det är smi-

digt, snabbt och går ofta. Sällan känner de sig hotade eller känner obehag för-

utom sena kvällar då de också uttrycker olust, till exempel inför fulla männi-

skor:  

 

Ibland på kvällarna då man träffar på alkoholister som kan 

säga väldigt dumma grejer eller kanske komma emot en och 

säga…ja den är ju alkoholist och har druckit väldigt mycket. 

Ibland kan man bli rädd när de kommer upp och säger 

dumma grejer, men annars är det helt ok. Och det är mest 

sent på kvällen om man kommer från stan, om man varit på 

bio eller nåt. Helger, fredag och lördag. (Kille, 16 år, Jord-

bro) 
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Det empiriska materialet visar även att de aktiviteter som kräver transport ut-

anför skoltid är för killarna i stor utsträckning träningsrelaterat. Om det är 

möjligt, om de till exempel redan har körkort, tar de gärna familjens bil. Om 

det däremot handlar om att umgås med kompisar i centrum är det tunnelbanan 

som gäller. Tjejerna åker mer sällan till träningslokaler. Om de tar sig längre 

bort från hemmet är det i stor utsträckning för att arbeta eller till något större 

köpcentrum.  

 

Körkort som ett måste eller en frihetssymbol? 

Samtidigt som ungdomarna uppfattar att kollektivtrafiken tillgodoser deras 

behov, kan man konstatera att för både tjejer och killar är körkortet något som 

hägrar så fort de blir 18 år. För dessa ungdomsgrupper kan man alltså inte se 

några tecken på att vi nått förbi bilsamhället; peak car. Även tidigare studier i 

Sverige visar att de flesta ungdomar över landet har för avsikt att ta körkort 

(Forward m.fl., 2010). Det finns dock regionala skillnader, och behovet av 

körkort i Stockholm uttrycks inte som lika stort som i andra delar av landet 

(Carlestam m.fl., 2012) och andelen unga som har körkort är lägre i storstads-

områdena, som exempelvis i hela Storstockholm (Statistiska centralbyrån, 

2012). Här hade det dock varit intressant att se om resultatet hade blivit an-

norlunda om intervjuer genomförts på exempelvis en innerstadsskola i Stock-

holm.  

Det är både bekvämlighet, valfrihet och trygghet som eftersträvas med bil 

och körkort – men också en markering av status och vuxenblivande:  

 

Därför att jag känner att det är en väldig stor frihet att ha körkort. 

Det var också så i gänget som man umgås med, kompisarna, så 

är det, det tyder på att man är nånting. Om man skulle kunna 

säga så. Att ha körkort, det bevisar att man i alla fall har uppnått 

någonting stort. Körkort betyder väldigt mycket bland ungdomar 

härifrån i alla fall. Men jag frågade min pappa, körkort betydde 

ingenting på hans tid till exempel. Men för oss ungdomar nuför-

tiden betyder det allt. Men det är också för jobben också, att du 

har bättre möjligheter att få ett bättre jobb. Samt att jag har trött-

nat på bussarna också! (Kille, 18 år, Hallunda) 

 

Det finns samtidigt en påtaglig skillnad i hur tjejer och killar förklarar varför 

körkortet är viktigt. För killarna handlar det mycket om intresset för själva 

bilen och om att den är en identitetsmarkör. För de flesta av tjejerna är det mer 

oklart vad bilen spelar för roll. Det verkar praktiskt, smidigt och eftersom 

andra skaffar körkort vill man göra det själv:  
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Jag vet inte, det känns skönare. Eller alltså jag har inte sådär 

jättestort problem med att åka bussar och så men bara för att 

alla andra har det vill jag också ha det. Det känns lite bättre. 

(Tjej, 17 år, Brandbergen)  

 

Det är utifrån studien ganska oklart i vilken utsträckning ungdomarna vill ta 

körkort för att kompensera för en icke-fungerande kollektivtrafik. Tvärtom 

uppfattar ungdomarna möjligheten att ta sig vart de vill med kollektivt färd-

medel som mycket goda. Det är något annat som bilen representerar, åt-

minstone bland de ungdomar som vi intervjuat.  

 

Cykeln – en klass (och köns-)markör? 

Ett hållbart trafiksystem i storstaden handlar om att använda det transportme-

del som är mest lämpligt för respektive resa. Förvånansvärt få ungdomar i 

materialet använder cykel. Speciellt inte tjejerna. De har kanske cyklat när de 

var små men gör det aldrig numera, inte ens i närmiljön:  

 

Aldrig. Jag äger ingen, för de är för små. Jag gjorde det 

när jag var liten bara. (tjej, 17 år, Brandbergen) 

 

Cykeln används oftare av killarna och för en del killar är cykeln favoritmedlet 

för att ta sig fram. Men det gäller bara ett fåtal av de intervjuade killarna. 

 

Haha, Jag har inte cyklat på kanske 5-6 år.  

 

Vart cyklade du när du gjorde det? 

När jag väl cyklade så cyklade vi en hel del. Det var med kom-

pisar. Vi kunde gå ut och cykla i timmar. Runt här. Ner till 

Slagsta, det finns en strand därnere på sommaren. Så cyklade vi 

runt och runt. Vi åkte knappast hem för att äta. Vi ville bara var 

ute hela tiden. Men nu …. När man blir äldre, körkortet tar över, 

det är det man lägger sitt huvudfokus på. (kille 18 år, Hallunda) 

 

Ungdomarna väljer hellre att ange tunnelbana, buss eller tåg som bästa färd-

medlet. Många, både tjejer och killar blir närmast förvånade över frågan om i 

vilken utsträckning de cyklar. Det låga antalet cyklande ungdomar i materialet 

kan leda till spekulation om cykelkunnandet i framtiden kommer att sjunka. 

Körkortet hägrar och cykeln har man lämnat bakom sig som en småbarnsak-

tivitet. Bland de intervjuade ungdomarna är det endast ett litet fåtal killar som 

uppfattar cykeln som ett roligt, smidigt, billigt och nyttigt transportmedel. 

Från att ha varit ett könsneutralt transportmedel pekar intervjumaterialet mot 

att det skett en könsmässig skiktning när det gäller användning av cykeln. 
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Dessutom kan man fundera över om cykeln i storstaden kommit att bli en sta-

tussymbol, något för den mer välbärgade medelklassen som med sina mycket 

påkostade cyklar tar sig till sina tjänstemannaarbeten? Enligt resvaneunder-

sökningen (Stockholm läns landsting, 2016) är det betydligt färre som cyklar 

rent generellt över alla åldersgrupper i de yttre förorterna än i innerstaden.  
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Diskussion och slutsatser  

Studien har i många fall bekräftat föreställningen om att ungdomar är en grupp 

med stort beroende av kollektivtrafik. Tveklöst utgör kollektivtrafiken en vä-

sentlig social nytta i en storstadsmiljö. Samtidigt bidrar denna kvalitativa stu-

die till en ökad förståelse för hur kollektivtrafiken medför både möjligheter 

och begränsningar i ungdomars vardagsliv.  

Ungdomarnas aktivitetsrum  

Överlag blir ett ganska samlat resande synligt. Ungdomarna rör sig inom ett 

ganska avgränsat geografiskt område med vissa längre utstickare. Detta akti-

vitetsrum (Golledge & Stimson, 1997; Schönenfelder & Axhausen, 2003) 

framstår som samlat kring hemmet och skolan, samt platser för träning, shop-

ping och umgänge med vänner. Utstickarna som görs handlar framförallt om 

att besöka familj eller släkt, extrajobb eller resor till centrum med shopping, 

biografer och restauranger. Ungdomarna uppfattar att kollektivtrafiken tillgo-

doser deras behov och att den till stora delar skapar rörelsefrihet och tillgäng-

lighet. De upplever att de kan resa dit de vill. Även om ungdomarna reser inom 

ett ganska avgränsat geografisk rum, och framförallt inom områden med rela-

tivt liknande socioekonomiska drag, så förmedlar de inte att de upplever sig 

som begränsade i stadens rum eller i sitt resande. Tvärtom anser de flesta sig 

kunna resa vart de vill och att de kan nå och göra de aktiviteter som de vill 

och behöver.  

Kollektivtrafiken som hinder och möjlighet 

Studien visar samtidigt även på att ungdomarna upplever vissa begränsningar 

i sitt resande. Social exkludering, segregering och begräsningar är en viktig 

fråga för transportforskningen. Forskningen, exempelvis Church, Frost & 

Sullivan (2000), har beskrivit flera olika typer av exkludering (se kapitel två i 

denna volym: 15-20 för en fylligare genomgång). Detta har bland annat dis-

kuterats utifrån den rumsliga felmatchningshypotesen: hur boendesegregat-

ionen påverkar vardagslivet och hur svaga sociala grupper missgynnas på 

grund av den geografiska skillnaden mellan bostadsområden och nyckelfunkt-

ioner för vardagslivet, som exempelvis arbeten. Den rumsliga felmatchningen 

tar sig uttryck som geografisk exkludering, tidsmässig exkludering och exklu-

dering från servicefunktioner och offentliga platser. Denna exkludering kan 

förstärkas av transportrelaterade förhållanden. Exkluderingen kan också vara 

fysisk. Om man har någon funktionsnedsättning kan den fysiska utformningen 

av kollektivtrafiken utgöra en begränsning. Ytterligare en exkludering är eko-

nomisk, genom kostnaden för resan. En sista exkludering som forskningen 

diskuterar är rädslorelaterad. Särskilt kvinnor och minoriteter är påverkade av 

detta då de kan undvika kollektivtrafik på grund av obehag. Här är det också 
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viktigt att uppmärksamma det samtidigt är dessa grupper som är mest bero-

ende av kollektiva transportmedel (se t.ex. Carter, 2005; McCray & Brais, 

2007) och hit kan även unga räknas. 

Det är till stora delar svårt att utifrån endast denna studie uttala sig om tyd-

lig exkludering och begräsning i rummet i förhållande till resandet med kol-

lektivtrafiken. Kollektivtrafiken upplevs i stort som att ge en rörelsefrihet, 

även om bilen uppfattas som än mer frihetsgivande. Dock visar studien faktisk 

på rädslorelaterad exkludering. Det finns tydliga upplevelser av begräsning 

som synliggörs i upplevelserna av obehag och otrygghet. Kopplingen till ett 

socialt nyttoperspektiv, och vad som skulle kunna förbättras för att öka kol-

lektivtrafikens möjliggörande effekt och sociala nytta blir här därför kanske 

framförallt tydligt i förhållande till de identifierade upplevelserna av (o)trygg-

het och den begränsning som sker när resandet upplevs som otryggt, stökigt 

och obehagligt. Flera av ungdomarna beskriver att de ibland kan känna sig 

rädda i kollektivtrafiken och därför undvika att resa under vissa tider eller med 

vissa trafikslag. Unga är till stora delar beroende av kollektivtrafiken för att 

kunna röra sig i staden, delta i sociala aktiviteter, ta del av utbildning, kunna 

jobba och roa sig (Barnes, 2007; Malmö stad, 2009). De är därför också sår-

bara om kollektivtrafiken inte fungerar och eller inte kan möta deras behov av 

både transport och en behaglig och trygg reseupplevelse.  

Rörelsepraktiker och upplevelser kopplade till trafikslag och 

genus 

Upplevelserna mellan de olika trafikslagen skiljer sig åt och här blir kollek-

tivtrafiken som såväl avlastande som tyngande i vardagen tydlig. Bussen upp-

levs som lugn, trygg, mysig men även småskalig, trång och tidskrävande. Tun-

nelbanan är snabb och smidig men även stressig, obehaglig och med mycket 

folk. Pendeltåget beskrivs lite som en blandning mellan bussen och tunnelba-

nan. Materialet visar även vissa skillnader mellan killar och tjejer utifrån vilka 

trafikslag som helst väljs. Exempelvis uppskattar tjejerna bussen mer än tun-

nelbanan, vars snabbhet uppskattas mer av killarna samtidigt som de också 

visar något större cykelanvändande. 

Det är framförallt kvinnor som beskriver vistelser i kollektivtrafiken som 

obehagliga eller otrygga. Detta är någonting som också tidigare forskning pe-

kat på (Koskela, 1999; Loukaitou-Sideri, 2014) och viktigt att uppmärk-

samma. Upplevelser av otrygghet påverkar resmönster och val. När individer 

upplever otrygghet, i exempelvis tunnelbanan, så påverkar detta vilka som i 

förlängningen vistas där. Människor låter bli att röra sig på platser som de 

förknippar med personlig risk (Blöbaum & Hunecke, 2015; Cele, 2009; Ko-

skela, 1999). Alltså påverkas individerna som begränsas men även vilken typ 

av plats det offentliga rummet och staden blir (Cidell & Prytherch, 2015). Det 

finns en annan aspekt att lyfta här också. Jo Goodey (1997: 411) menar att 
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män tycks vara mindre benägna att visa sig svaga, och prata om att de är rädda 

eller känner sig otrygga i t.ex. det offentliga rummet. I intervjutillfället blev 

det tydligt att frågan om upplevelser av trygghet och otrygghet inte är enkel. 

Få av respondenterna svarade att de kände sig otrygga i kollektivtrafiken, och 

det var endast tjejer som medgav det. I det fortsatta samtalet blev det dock i 

många fall synligt att både killar och tjejer upplevde obehag och otrygghet i 

sitt resande. Här framstår intervjun som metod som bra för att nå fram till 

dessa upplevelser, genom att frågor kan skära ämnen på olika sätt.  

Utifrån hur kollektivtrafiken beskrivs kan ett visst mönster urskiljas. Bus-

sen förknippas med vila och mysighet medan tunnelbana och pendeltåg kopp-

las ihop med snabbhet och smidighet. Det kan tolkas som en viss rumslig skill-

nad. I vissa avseenden blir bussen som ett förlängt vardagsrum, eller iallafall 

ett mindre offentligt rum som är mindre anonymt där de resande kan mysa, få 

ro och vila. Tunnelbanan och pendeltåget å andra sidan framstår mer som ett 

offentligt rum, som en väg att resa på, med mycket okända människor och 

kopplingar till övriga staden. Som det är idag satsar myndigheterna generellt 

på spårbunden trafik, men den här studien pekar mot att det trafikslag som 

respondenterna faktiskt gillar mest är bussen. Samtidigt finns här en möjlighet 

att arbeta med tunnelbanan och pendeltåget som rum så att även de blir mer 

som ett vardagsrum för ungdomarna. “Mjuka” värden blir då viktigare för att 

få ungdomarna att fortsätta använda kollektivtrafiken. Här blir kvalitativa stu-

dier kring de upplevelser som finns kring resandet viktiga för att identifiera 

både positiva och negativa värden som olika färdmedel kan innebära.  

Kvalitativa studiers bidrag med till diskussionen om 

kollektivtrafikens sociala nytta i samhället 

Att kunna synliggöra olika, och varierande, upplevelser av resandet är ett av 

de sätt som kvalitativa studier kan bidra till diskussionen om kollektivtrafikens 

sociala nytta i samhället. Vår studie har tydliggjort att erfarenheter av tidigare 

resor och personliga preferenser, och inte bara kollektivtrafikens tillgång och 

användbarhet, spelar stor roll för vilka val ungdomarna gör som resenärer, 

något som också uppmärksammats av McCray och Brais (2007). Detta har 

också kapitel två lyft utifrån den befintliga forskningen som om kollektivtra-

fik. Det finns ett behov av kvalitativa utvärderingar för att undersöka de bar-

riärer som kan finnas kring transporter och resande, inklusive de uppfattningar 

som finns om trafiksystemens olika kvalitéer och deras sociala betydelser. 

Tillvägagångssättet med intervjuer är bra för att komma åt upplevelser och 

kunna gå djupare in i identifierade praktiker och upplevelser än vad enkäter 

eller andra mer kvantitativa metoder kan. Dock är det också en tidskrävande 

metod för datainsamling och bearbetning. Exempelvis kan förfarandet att få 

till var och en av de intervjuer som ska göras ta mycket tid, möda och sam-

ordning i tid och rum. Tillvägagångssättet med att kontakta skolor och på så 
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vis komma i kontakt med ungdomar är en bra väg att underlätta arbetet med 

empiriinsamlingen. Trafikförvaltningens resvaneundersökning inkluderar 

ungdomar från 16 år, men svarsfrekvenser i gruppen 16-24 är den lägsta bland 

alla åldrar. Därför kan intervjuer, när man är ute på skolor och kommer i kon-

takt med väldigt många ungdomar och lätt kan prata med dem direkt, vara ett 

sätt att fånga upp en större grupp av ungdomar, och kanske även en annan 

grupp än de som exempelvis brukar svara på enkätundersökningar. I samhället 

idag finns det som ibland kallas för ”enkättrötthet” (Statistiska centralbyrån, 

2013). Färre och färre är villiga att ställa upp på att svara på enkäter, bland 

annat eftersom undersökningsföretagen blir allt fler och att individer i sam-

hället är alltmer rörliga och flyttar oftare än tidigare. Framförallt tycks det vara 

svårt att få unga, män, lågutbildade och utlandsfödda att svara på enkäter 

(Lundgren, 2013). I den här studien ställde de flesta elever upp i undersök-

ningen när de tillfrågades direkt.  

En insikt inför kommande studier är att ungdomarna kan vara ganska fåor-

dade. De ställer upp på intervjuer, även om det kan märkas att de inte alltid 

helt vill, och de svarar på frågorna, men de ger ganska ofta korta svar. Det 

tycks enklare att säga ”Jag vet inte” än att utveckla de upplevelser och prakti-

ker som frågas om. Många av ungdomarna tycktes dock även uppskatta att bli 

tillfrågade om hur de upplever och använder sig av kollektivtrafik. Intervju-

tillfället blev ofta ett positivt präglat samtal. Att välja att intervjua ungdomar 

visar dessutom att ungdomars upplevelser värdesätts, vilket kan vara något 

positivt i sig rent allmänt för samhället, särskilt när det innebär att ungdomar 

i mer socioekonomiskt utsatta områden tillfrågas. För att förbättra intervjun 

som metod att fånga ungdomars upplevelser behövs väl utformade frågor som 

också får respondenterna att tänka och prata, och fortsätta prata. Aktiviteten 

att rita en egen kartskiss över resor och platser i vardagen var ett bra sätt att få 

ungdomarna att prata mer, istället för att mer passivt svara på frågor. Detta 

skulle kunna utvecklas och användas än mer. Forskning kring intervjumetoder 

uppmärksammar just att ett sätt att få respondenter att prata är att låta dem ta 

del av, eller själv skapa kartor, bilder och scenarion (se även Banks, 2001; 

Johnson & Weller, 2001, McCray & Brais, 2007). Kanske skulle även olika 

scenarier exempelvis kring förändringar och händelser i kollektivtrafiken 

kunna användas för att vidareutveckla samtalen. 

Ett tydligt bidrag från studien är att den pekar på kollektivtrafikens sociala 

värden genom att både visa när och hur den förbättrar livet, som i att skapa 

välmående, känsla av tillgänglighet, rörelsefrihet och trygghet, och när och 

hur den innebär mer tyngd, obehag, barriär och begräsning. Detta är även en 

slutsats som dras i kapitel två, att beslutsfattare behöver förstå både positiva 

och negativa sociala konsekvenser av kollektivtrafiken. Kvalitativa analyser 

är ett sätt att hitta den förståelsen.  
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Rekommendation för framtida studier och trafikplanering  

Den här studiens resultat baseras på intervjuer med 27 ungdomar i mer socio-

ekonomiskt utsatta områden i Stockholms län. Det har varit ett medvetet fo-

kus, men blir även en begräsning. För att öka förståelsen för ungdomars re-

sande med kollektivtrafiken skulle studien kunna utökas till att även inkludera 

andra områden i Stockholm med annan socioekonomisk karaktär, och även 

innefatta ungdomar från både innerstad och förorter. I en sådan studie skulle 

det också kunna vara möjligt att testa i vilken utsträckning kollektivtrafiken 

kan leda till ett utökat socialt kapital genom att möjliggöra byggande av nya 

sociala nätverk som går över de socioekonomiska linjerna.  

Vidare, denna studie utgår från vad ungdomarna själva berättar om sitt re-

sande. Andra kvalitativa metoder, såsom observationer av resande och rörel-

sepraktiker, skulle kunna ge andra infallsvinklar och förståelse för hur och var 

ungdomar reser och vad som faktiskt sker då. Longitudinella studier skulle 

även kunna ge ytterligare insikt i kollektivtrafikens sociala nytta ur ett längre 

tidsperspektiv där förändringar i kollektivtrafiken såväl som individers livs-

banor kan identifieras.  

Utifrån vår studie kan vi konstatera att det för trafikplanerare finns en ut-

maning att ta sig an för att se till att ungdomar fortsätter att uppskatta och 

använda kollektivtrafik även efter att de blir äldre och når körkortsåldern. Det 

är också något som noteras i rapporten Unga om olika trafikslag (Carlestam 

m.fl. 2012) som utifrån fokusgrupper med unga i åldrarna 18 till 24 pekar på 

att tillgängligheten av kollektivtrafiken kan fungera som en drivkraft såväl 

som barriär till att ta körkort. Ett steg i att kunna attrahera ungdomar att fort-

sätta åka kollektivt även i framtiden är att se och förstå hur kollektivtrafiken 

kan innebära avlastning och tyngd i vardagslivet. Planeringen bör utgå från att 

relationen avlastning/tyngd för kollektivtrafik respektive privatbil ska vara till 

den förstnämndas fördel. I den utsträckning som bilen representerar individu-

alitet och valfrihet handlar utmaningen om att ge kollektivtrafiken status som 

modernt och flexibelt transportmedel. När relationen handlar om att bilen upp-

fattas som praktisk och trygg, ligger utmaningen i att erbjuda en kollektivtra-

fik som uppfattas som ett transportmedel som är lätt att använda och som är 

fri från kroppsliga hot och trakasserier. 
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Bilaga A. Metoder och verktyg i litteraturen 
 

Referens Metod Metodiskt 

an-

greppssätt 

Urval Studi-

ens år 

Huvudresultat 

Preston et 

al. 1998 

Regression 

Identify determinants (socio-

demographic variables, use 

of public transit) of access to 

work (commuting time) 

Quantita-

tive 

Working residents 

of Central New 

York Consolidated 

Metropolitan Sta-

tistical Area 

(CMSA) 

N = approx. 

199,355 

1990 

Census 

Transit use significantly corre-

lated with commuting time for 

men and women, in both immi-

grant and native-born groups (all 

Black, Latino, and White sub-

groups) 

See paper for sociodemographic 

determinants 

 

Sanchez 

1999 

GIS-based analysis 

Access to public transit stops 

(within/ outside walking dis-

tance) 

Residential location 

Access index for service/re-

tail employment per block 

group – summed function for 

all traffic analysis zones in a 

city using number of jobs in 

traffic analysis zones, travel 

time between origin and traf-

fic analysis zones, exponent 

for distance decay 

 

Two stage least squares re-

gression 

Predict public transit impact 

on service/retail labor partici-

pation rates 

Quantita-

tive 

Urban residents of 

block groups in: 

Portland, Oregon  

N = 449 

Atlanta, Georgia 

N = 409 

1990 

Census 

Portland 

Total 

Distance to nearest rail, bus stop 

(km) 

Average commute time (min) 

PT service frequency at nearest 

stop (min) 

Predicted no. of vehicles owned 

per capita 

Nonwhite 

Predicted no. of vehicles owned 

per capita 

 

Atlanta 

Total 

Relative access to service/retail 

jobs by PT 

Dist. to nearest rail, bus stop (km) 

Average commute time (min) 

Predicted no. of vehicles owned 

per capita 

Nonwhite 

Relative access to service/retail 

jobs by PT 

Dist. to nearest rail, bus stop (km) 

Average commute time (min) 

Predicted no. of vehicles owned 

per capita 

See paper for sociodemographic 

determinants 

 

Kenyon et 

al. 2003 

Focus group interviews 

Interviews with six tradition-

ally socially excluded groups 

regarding role of transport 

Qualitative Urban and semi-

rural participants 

from USA 

N = 44 

(5 focus groups of 

7 participants, 1 

focus group of 9 

participants) 

2001 

Focus 

groups 

Modal availability restricted by: 

1. Economic status 

2. Location 

3. Age 

Activity levels affected by num-

ber, time or location of activities 

(not their type) 

Excluded irrelevant results on vir-

tual mobility 

 

Sanchez et 

al. 2004 

Multinomial logit model 

Estimate probability of wel-

fare recipients finding em-

ployment as function of ac-

cess measures, public transit 

and car variables and socio-

demographic determinants 

 

Quantita-

tive 

Temporary Assis-

tance for Needy 

Families (TANF) 

welfare recipients 

in 6 US metropoli-

tan regions 

N = 190,405 

1999 Transit variables and employment 

access not significant for 4 out of 

6 metropolitan regions  

Kawabata 

& Shen 

2007 

Accessibility modeling 

Measured access to jobs via 

car versus public transport in 

1990 & 2000, by regional 

travel analysis zone 

Used probability-based ap-

proach to create general ac-

cess index accounting for 

travel time (with threshold), 

no. jobs at destination, no. 

workers (employed/unem-

ployed) in general area, prop. 

households with cars 

 

Ordinary least squares re-

gression 

Quantita-

tive 

San Francisco Bay 

Area, California, 

USA 

9 counties, 1,099 

regional travel 

analysis zones 

N = population 

6,024,000 (1990), 

6,784,000 (2000) 

1990, 

2000 

Census 

Visualized access: 

Results for job access and average 

commuting times at regional 

travel analysis zone levels 

Evident inequality in job access 

and commuting time for cars vs. 

public transit, but results vary by 

location 

Job access for public transit users 

lower 

Substantial changes in job access 

between 1990 and 2000 

 

Regression results: 

Job access variables less signifi-

cant when accounting for spatial 
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Number of socioeconomic 

and demographic variables to 

predict average commute 

time 

Different regression methods 

including spatial autocorrela-

tion also included 

autocorrelation (non-OLS mod-

els), but still significant predictor 

of commuting time 

See paper for sociodemographic 

determinants 

 

McCray & 

Brais 2007 

Focus group interviews 

Self-mapping (centered on 

home, circle locations of 

high activity and desire to ac-

cess) plus questionnaire re-

garding mobility and re-

straints 

 

Standard distance space 

model 

Model applied to mean cen-

ter of all activities (including 

home), squared and summed 

distance between each activ-

ity and mean center, then di-

vided by number of activities 

to create circle of activity 

space (activity prisms) 

Qualitative 

 

Quantita-

tive 

Quebec City, Que-

bec, Canada 

Low income 

women in commu-

nity programs  

N = 34 

2002 

Focus 

groups 

Interviews: 

Emerging themes re. transport dis-

advantage and social exclusion 

 

Model: 

GIS-mapping of women’s activity 

patterns and role in social exclu-

sion 

Raje 2007 Q Methodology 

1. Developed set of 

opinion statements (Q 

sample) 

2. Administered to par-

ticipants (organized 

statements on contin-

uum of preference) 

3. Interviewed partici-

pants regarding rea-

soning 

Analyzed and interpreted 

(factor analysis resulting in 

factors or ‘discourses’ re. 

public transit) 

 

Qualitative 

 

Quantita-

tive 

UK participants 

from different so-

cio-demographic 

and geographic 

backgrounds 

N = 18 

N/A Four discourses regarding transit 

A. Contented resident 

B. Car as escape from local 

deficiencies 

C. Multi-mode advocate 

Disaffected theorist (discontented 

with transit-related issues, con-

taining two retirees/elderly) 

Lucas et 

al. 2009 

Interviews 

Stakeholder interviews, sur-

veys and interviews with 

end-users 

 

Cost-benefit analysis 

Calculated cost savings of 

new transit initiative by as-

sessing weighted average 

cost with or without trip us-

ing cost of tickets and no. 

trips per ticket type, or indi-

vidual walk times to yield 

‘aggregate annual user bene-

fits’ 

 

Qualitative 

 

Quantita-

tive 

Four local UK 

transit projects 

Professional stake-

holders 

N = 26 

End-users 

Surveyed (N) = 

999 

Interviewed (N) = 

81 

2006/07 

Transit 

data 

Stakeholder and end-user dis-

courses 

 

Estimated annual aggregate cost 

savings for individual service us-

ers, per transit project 

Achuthan 

et al. 2010 

GIS-based analysis 

Used GIS-based tool, AME-

LIA, to map/model public 

transit access for young and 

elderly (including physical 

barriers to walking, transit 

times, etc.) 

 

Quantita-

tive 

St. Albans, UK  

Young and elderly 

(65+ years) resi-

dents 

N = N/A 

N/A Accessibility map 

 

Impact of micro-level barriers on 

elderly travel and access 

Lei & 

Church 

2010 

GIS-based analysis 

Dijkstra or shortest path al-

gorithm 

Given X,Y coordinates of 

origin and destination, plus 

departure or arrival time, cal-

culated most efficient path or 

arc with travel time capped at 

120 minutes 

 

Access or average time trav-

eling = ((travel time from 

origin to destination for de-

sired arrival time) + (travel 

time from destination to 

origin for desired departure 

time)) / 2 

Quantita-

tive 

Santa Barbara, 

California, USA 

Trip from Univer-

sity of California, 

Santa Barbara 

(UCSB) campus to 

various destina-

tions 

N = N/A 

N/A Theoretical – no findings to re-

port 
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Can be modified by windows 

of departure or arrival times 

for specific services, e.g. 

trips from home to jobs dur-

ing peak hours 

 

Al Mamun 

& Lownes 

2011 

Accessibility indices (3 

methods): 

1. Local Index of 

Transit Availability 

(LITA) – transit ser-

vice intensity (fre-

quency, capacity, 

coverage) calculated 

per unit land area us-

ing transit infor-

mation against resi-

dent population and 

number of employees 

2. Transit Capacity and 

Quality of Service 

Manual (TCQSM) – 

GIS-based method to 

calculate service cov-

erage area using 0.25 

mile radius buffer 

around stops 

3. Time-of-Day Tool – 

travel demand 

throughout day com-

pared to relative 

value of service pro-

vided across those 

times 

Different weighting methods 

to yield comparative scores 

of accessibility 

 

Quantita-

tive 

Meriden, Connect-

icut, USA 

17 census tracts 

N = N/A 

2000 

Census 

 

2001 

Transit 

data 

Standardized results per census 

tract to compare access index/re-

sults per method 

 

TCQSM – smaller coverage area 

 

LITA – targeted towards develop-

ers, identify investment possibili-

ties near transit 

 

Time-of-Day Tool – measures of 

demand compared to coverage 

Delbosc & 

Currie 

2011a 

Descriptive statistics 

Of transport disadvantaged 

and socially excluded groups 

(no analysis) 

Quantita-

tive 

Victorian Inte-

grated Survey of 

Travel and Activ-

ity (VISTA) fol-

low-on partici-

pants 

Stage 1: Advan-

taged and disad-

vantaged partici-

pants both (based 

on income, transit 

access) 

N = 535 ur-

ban/suburban 

N = 148 rural 

Stage 2: disadvan-

taged participants 

only 

N = 336 

Total N = 1,019 

 

2006 

Census 

 

2008 

Survey 

Social exclusion only 

More likely to be retired, studying 

or unemployed/looking for work 

 

Both 

More likely to be unemployed due 

to illness or disability, likely to be 

single parent or receive disability 

pension 

Delbosc & 

Currie 

2011b 

GIS-based analysis 

Calculated transit supply in-

dex per census collector dis-

trict (CCD) by: 

Sum of (buffer area per 

stop)/(square km spatial area 

of CCD)*(service level 

measure) 

 

Equity analysis 

Compared cumulative share 

of service level by residen-

tial/population density (hori-

zontal), groups defined by 

age, income and number of 

motor vehicles at home, 

within Melbourne areas (ver-

tical) using Lorenz curve 

Quantita-

tive 

Greater Melbourne 

Area, Australia 

Divided into 

CCDs 

N = N/A, but as-

sume population 

of Melbourne 

(census data) 

2006 

Census 

 

2010 

Transit 

data 

Horizontal equity 

Accounting for population and 

employment density, service level 

is more equitable than for popula-

tion alone 

 

Horizontal equity gaps 

Mapped color-coded differences 

between population and employ-

ment versus transit supply (by 

number of SD higher or lower 

transit per area) 

 

Vertical equity 

Inner areas: Youth and low in-

come have greater transit supply, 

aged have most proximate supply 

Middle areas: supply almost iden-

tical across age and income 

groups, lower for children 
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Outer areas: aged and second low-

est income have highest transit 

supply 

No vehicle households across all 

three regions have greatest ser-

vice/access 

 

Engels & 

Liu 2011 

Focus group interviews 

Groups surveyed about them-

selves, what local services 

and facilities they used, and 

willingness-to-travel for spe-

cific services/facilities 

 

GIS-based analysis 

Used GIS software on census 

collector district (CD) level 

as units of space, distance to 

10 most important (self-nom-

inated) services, travel data, 

service usage data, and mini-

mum walking distance to bus 

stop to create transport disad-

vantage index to identify as 

advantaged or disadvantaged 

 

Qualitative 

 

Quantita-

tive 

Monash, Australia 

16 active senior 

community groups 

surveyed 

N = 187 

 

GIS-data based on 

CD numbers – 

about 230 in 

Monash, with ap-

prox. 200 house-

holds in each 

2006 

Census 

 

2007/08 

Focus 

groups 

Older shopping areas (with access 

to other necessary services) near 

railway stations – locationally ad-

vantaged 

 

Suburban regions built in car-de-

pendency era – locationally disad-

vantaged 

 

Some services intentionally dis-

persed across the municipality for 

easy access (parks, community 

centers, social clubs) 

 

Mapped location and access to 

bus routes and stops, then loca-

tional disadvantage 

Kenyon 

2011 

Focus group interviews 

To identify transport barriers 

in education for traditional 

and non-traditional higher 

education students, in terms 

of:  

1. Off-campus travel 

2. Inter-campus travel 

3. Intra-campus travel 

Qualitative University of 

Kent, UK students 

from two different 

campuses, varying 

in terms of gender, 

residence, mode, 

part/full-time, year 

of study, age, de-

pendent children, 

disability status 

N = 28 

2009 Transport difficulties affected 

quality of studies, participation in 

extracurricular and career-promot-

ing activities, sometimes forced 

students to drop out 

Modal issues related to cost 

Transit quality affected by availa-

bility, reliability, safety, conven-

ience, journey time and comfort, 

inadequate parking, disability-

friendly infrastructure 

Person-type influences 

 

Stanley et 

al. 2011a 

 

Stanley et 

al. 2011b 

 

Stanley et 

al. 2012 

Survey questionnaire 

Screening questions – demo-

graphic  

Interviews – social exclusion 

(on 5 domains, plus, social 

capital, community strength, 

social wellbeing), wellbeing, 

transport use, more demo-

graphic variables  

Purpose – see how risk of 

exclusion increased depend-

ing on these factors 

 

Ordered polychotomous 

choice model 

Analysis of categorical re-

sponses – how variables pre-

dict level of social exclusion 

 

Willingness-to-pay 

Estimated marginal rate of 

substitution between trips 

and income for a common 

period (e.g. day) for an extra 

trip calculated 

 

Stanley et al. (2012) – in-

cluded social capital and 

sense of community in model 

and WTP 

 

Qualitative 

 

Quantita-

tive 

Melbourne, Aus-

tralia 

Adults from inner 

and outer metro-

politan areas, 

within and outside 

walking distance 

to public transit 

stops, low and 

high income, rep-

resentative age 

distribution 

N = 443 

2008 Household income, number of 

trips per day significantly associ-

ated with level of social exclusion 

(realized mobility) 

 

Mean estimate of willingness-to-

pay decreases with increased in-

come – one extra trip for person 

on lower income has greater value 

as they travel less to begin with 

Ferguson 

et al. 2012 

Equity analysis 

Access measure – service 

frequency, number of alter-

native routes for trip, attrac-

tiveness of destination based 

on concentration of activities 

of interest, accounting for de-

mand uncertainty 

Sought to maximize sub-area 

equity by adjusting fre-

quency of bus service, given 

fixed capital and budget, then 

Quantita-

tive 

Undisclosed, mid-

sized US metro-

politan area, di-

vided into sub-ar-

eas (census blocks 

or traffic analysis 

zones, etc.) 

N = N/A 

2000 

Census 

 

2005 

Transit 

data 

Numerical analysis to test pro-

posed methodology 

 

Compare existing and modeled 

transit accessibility, against auto 

accessibility, by adjusting bus fre-

quency 
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calculating difference be-

tween access difference in 

sub-area pair and mean of all 

access differences 

Equity goal – same differ-

ences across all sub-area 

pairs 

See paper for equation, cal-

culations 

 

Grengs 

2012 

GIS-based analysis 

General accessibility index – 

calculated for employment 

access to all jobs, using grav-

ity model per traffic analysis 

zone for cars vs. public 

transit, accounting for num-

ber of employment opportu-

nities at destination, number 

of job seekers in greater 

zone, impedance function 

based on cost of travel to 

destination, travel time 

(minutes) 

 

Equity analysis 

Compare access measures by 

location (central city, inner-

ring suburbs, and outer-ring 

suburbs) or municipality, 

race, Hispanic origin, house-

hold income. poverty status 

 

Quantita-

tive 

Detroit, Michigan, 

USA 

Three-county re-

gion 

2000 Population 

N = N/A 

2000 

Census 

Visual comparisons in access 

across different geographic and 

sociodemographic variables 

 

Equity analysis examines distribu-

tion of accessibility within differ-

ent populations – e.g. white resi-

dents experience more evenly dis-

tributed access than black resi-

dents 

Mercado 

et al. 2012 

Multinomial logistic regres-

sion  

To identify users of different 

transit modes, examined 

what demographic character-

istics (age, gender, educa-

tion, employment, marital 

status, being lone parents, 

number of children, migra-

tion status, place of work or 

distance relative to home) as-

sociated with which modal 

use to work 

 

Quantita-

tive 

Low income Que-

bec and Ontario 

province, Canada 

residents that com-

pleted census sur-

vey, aged 16+ 

 

N = 82,790 in 

Quebec 

N = 59,865 in On-

tario 

2001 

Census 

Public transit most likely used by 

recent immigrants and non-perma-

nent residents, females, and those 

with greater distances from home 

to work; use declines with age 

Rau & 

Vega 2012 

GIS-based analysis 

Gravity-based measures (ac-

cess scores at electoral dis-

trict level, travel impedance 

function to represent spatial 

separation between origin 

and destination, integrate de-

mand potential of skill set 

and match with employment) 

 

Combined with supply and 

demand of job opportunities, 

travel time, car availability, 

traffic congestion to create 

index of access 

 

Quantita-

tive 

Galway City, Ire-

land Electoral dis-

tricts characterized 

by one of three so-

cioeconomic 

groups (employ-

ers, managers and 

professionals; non 

manual workers; 

manual, semi and 

unskilled workers) 

N = N/A 

2006 

Census 

 

N/A 

Other 

data 

Greatest accessibility in city cen-

ter compared to suburban and ru-

ral areas 

 

Employers, managers and profes-

sionals experience lowest ac-

cess/greatest geographical skills 

mismatch 

Tribby & 

Zandber-

gen 2012 

GIS-based analysis 

Modeled walking and transit 

networks, together with 

boarding and exit lines, ac-

counting for waiting times 

using average headway time, 

then calculated total travel 

time from residence to down-

town station during morning 

peak hours, compared be-

tween basic and rapid bus 

services 

 

Social justice analysis 

Transit users’ index – 

equally weighted average of 

selected sociodemographic 

variables’ proportion of 

Quantita-

tive 

Downtown Albu-

querque, New 

Mexico, USA 

N = population 

504,949 

2000 

Census 

 

N/A 

Other 

data 

Mapped travel time savings 

around rapid ride stop with 500 m 

buffer, or across region 

 

Comparison between geograph-

ical locations of significant time 

savings and those of transit need – 

large disparity, higher need corre-

sponding with lower provision of 

new transit services and less time 

savings 
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transit use, standardized from 

0 to 1 

Compared regionally to 

travel time savings between 

basic/rapid buses 

 

Wells & 

Thill 2012 

GIS-based analysis 

Local Index of Transit Avail-

ability (LITA) – three com-

ponents (capacity, frequency, 

service coverage) for which 

totals calculated by route in 

each tract, into z-scores, then 

three standardized scores av-

eraged to arrive at composite 

LITA 

 

Path regression model 

Direct and indirect effects of 

explanatory variables (relat-

ing to transit dependence) on 

LITA scores 

Quantita-

tive 

Selected 4 US cit-

ies with large bus 

services (almost 

no other transit), 

operated by local 

governments, with 

large concentration 

of African Ameri-

cans and low His-

panic populations 

Analyzed by cen-

sus tracts 

 

Populations: 

Mobile, AL = 

194,091 

Richmond, VA = 

198,869 

Asheville, NC = 

74,897 

Charlotte, NC = 

649,578 

 

2000 

Census 

 

N/A 

Other 

data 

Strong covariance among three 

components of access and overall 

index of access 

 

Household income and % students 

not significant in predicting LITA 

 

% no car, commuter density and 

% non-Caucasian both directly 

significant predictors of LITA 

 

Income and % elderly all indi-

rectly associated with bus access 

Foth et al. 

2013 

GIS-based analysis 

Measured regional access to 

work (travel decay included) 

and transit travel time by 

census tract 

 

Accounted for job skill levels 

and social disadvantage (in-

dicated by median household 

income, unemployment, im-

migration status and percent-

age of income going to rent) 

Quantita-

tive 

Greater Toronto 

region, Ontario, 

Canada 

N (1996) = 

2,161,339 workers 

in 679 census 

tracts 

N (2006) = 

2,521,545 workers 

in 821 census 

tracts 

1996, 

2006 

Census 

Measuring changes in access and 

transit travel time across regions 

by their social disadvantage levels 

(low to high), with time (1996 vs. 

2006), and across different job 

categories (low skill, other, and 

all) 

 

Increased number of census tracts 

with viable access to transit from 

1996 to 2006 

 

More socially disadvantaged 

groups continue to have higher ac-

cess to jobs and lower transit 

travel times (high equity) 

 

Welch & 

Mishra 

2013 

GIS-based analysis 

Connectivity index – aggre-

gate inbound and outbound 

connecting power of all 

transit lines accessible to one 

node as determined by vehi-

cle capacity, frequency, daily 

hours of operation, speed and 

distance from node to desti-

nation, adjusted by transfer 

scales; households within 0.5 

miles included 

 

Equity analysis 

Density measurement – ratio 

of households and employ-

ment to unit area (proxy for 

population density) 

Compared to connectivity in 

zone 

Gini coefficient/Lorenz curve 

– for transit connectivity 

 

Quantita-

tive 

Washington–Balti-

more region, USA 

N = 2,128,042 

households 

N/A Mapped connectivity of Washing-

ton and Baltimore regions 

 

Washington household concentra-

tion associated with higher transit 

connectivity (not in Baltimore) 

 

Suburban locations have lower 

Gini index scores than city centers 

due to decentralized transit and 

lower connectivity 

Farber et 

al. 2014 

Joint ordinal/continuous re-

gression model 

To assess social equity im-

pact of distance-based trip 

fares, used explanatory varia-

bles (sociodemographic, dis-

tance to nearest stop, dis-

tance to nearest central busi-

ness district via GIS) to de-

termine total disutility of 

trips generated (number of 

trips, distance traveled) 

 

Quantita-

tive 

Utah, USA 

Residents sampled 

by Utah House-

hold Travel Sur-

vey (UHTS) 

N = 6,238 house-

holds, 16,071 indi-

viduals 

2012 

Social 

and 

transit 

data 

Variables associated with in-

creased disutility of trips with 

cost:  

Aged 65+ years, having a mobil-

ity limitation, being unemployed 

or retired, being Hispanic, not 

having a driver’s license, being 

low-income, living in rented 

house 
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Golub & 

Martens 

2014 

GIS-based analysis 

Used cumulative-opportunity 

approach to assess total num-

ber of destinations (by type) 

reachable within given time 

limit by public transit or car, 

for manufacturing versus ser-

vice jobs, then averaged 

across traffic analysis zones 

Compared across regional 

plan scenarios (no project, fi-

nancially constrained project 

and Transdef project scenar-

ios) 

 

Equity analysis 

Ratio of public transit access 

and car access per zone – 

more equitable ratios closer 

to 1 

Measured against access 

poverty line 

 

Quantita-

tive 

San Francisco Bay 

Area, California, 

USA 

N = 1,454 traffic 

analysis zones 

2000, 

2005 

Social 

and 

transit 

data 

Access maps for manufacturing 

vs. service jobs by public transit 

vs. car, with 45 min. travel time 

threshold (much greater accessi-

bility by car, especially for service 

jobs) 

 

Access ratio maps for manufactur-

ing vs. service jobs (most areas 

outside central Oakland and San 

Francisco experience access pov-

erty) 

Kamruz-

zaman et 

al. 2014 

Cluster analysis 

Neighborhood classification 

as transit-oriented develop-

ment (TOD) or non-

TOD/transit-adjacent devel-

opments (TAD) based on six 

environmental factors (in-

cluding public transit access 

level, PTAL) 

Step 1 – cluster analysis 

(classified into TOD vs. non-

TOD) 

Step 2 – any non-TOD re-

gions clustered based on 

PTALs 

 

Multivariate multiple regres-

sion 

Using neighborhood classifi-

cation, living arrangements, 

household income to predict 

level of social capital (con-

nectedness with neighbors, 

trust and reciprocity) 

 

Quantita-

tive 

Brisbane, Aus-

tralia 

Residents aged 40-

70 years sampled 

from 2011 HABI-

TAT survey 

N = 5,606 

2011 TODs – higher trust, reciprocity, 

and connection with neighbors 

than TADs 

 

Traditional suburbs – higher so-

cial capital for both dimensions 

than TADs 

 

Public transit access, land use di-

versity, and net residential density 

– negative relationship with both 

social capital dimensions, mean-

ing that central city residents have 

lower levels of social engagement 

 

TADs have similar qualities to 

TODs in all but PT access, thus 

lower social capital 

Kaplan et 

al. 2014 

GIS-based analysis 

Transit connectivity – using 

algorithm to calculate multi-

ple, multi-modal paths per 

origin-destination pair 

Location-based measures – 

transit connectivity at zone 

level, accounting for origin-

destination connectivity 

Potential-accessibility 

measures – transit connectiv-

ity at zone level accounting 

for size of zone or number of 

opportunities 

 

Equity analysis 

Calculated Gini coefficient 

for areas accounting for 

weights and characteristics 

per area, for morning peak 

hours (7-9 AM) 

1. Spatial and vertical 

equity for employ-

ment opportunities 

2. Spatial equity for pro-

fessional networking 

opportunities 

3. Intergenerational eq-

uity for higher educa-

tion opportunities 

4. Intergenerational eq-

uity with respect to 

Quantita-

tive 

Greater Copenha-

gen Area (GCA), 

Denmark 

18 municipalities 

N = population ap-

prox. 2 million 

N/A Gini coefficients 

 

Spatial and vertical equity for em-

ployment opportunities – com-

pared distribution of origin-desti-

nation connectivity (location-

based) with population density, 

average income, number of jobs 

 

Spatial equity for professional 

networking opportunities – com-

pared distribution of potential-ac-

cessibility measures with distribu-

tions of number of jobs across 

traffic analysis zones 

 

Intergenerational equity for higher 

education opportunities – com-

pared distribution of connectivity 

to zones with university campuses 

(location-based) with distribution 

of number of students  

 

Intergenerational equity for 

knowledge-based employment op-

portunities – compared distribu-

tion of potential-accessibility 

measures to knowledge-based lo-

cations with distribution of num-

ber of students 
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knowledge-based em-

ployment opportuni-

ties 

 

Karou & 

Hull 2014 

GIS-based analysis 

For bus, tram and railways, 

plus walking times to stops 

 

Spatial Network Analysis of 

Public Transport Accessibil-

ity (SNAPTA)  

1. Access time to city 

center (travel time, 

generalized costs be-

tween zones/central 

business district) 

2. Contour measure ac-

counting for land use 

attractiveness, with 

specific travel time 

cut-off values for des-

tinations 

3. Gravity-based poten-

tial accessibility 

measure for shortest 

trip using attractive-

ness of destination, 

travel time, cost or 

distance, impedance 

function 

 

Accessibility modeling 

For base year, 2011; follow-

ing planned construction, 

2014; and long-term devel-

opment following tram con-

struction, other projects 

Measured access to central 

business district, employ-

ment, retail, education, 

health, leisure and recreation 

 

Quantita-

tive 

Edinburgh, Scot-

land 

549 Scottish Cen-

sus Data Zones 

N = population 

within each zone 

between 500-1,000 

residents 

2011 Mapped relative % change in ac-

cessibility index to jobs between 

times (e.g. base year and long-

term development) 

Fransen et 

al. 2015 

Equity analysis 

Index of Public Transport 

Needs (IPTN) – used factor 

analysis to identify necessary 

variables per traffic analysis 

zone, create local index 

(greatest variation assigned 

most weight), then principal 

component analysis as ex-

traction method 

Variables included – no. of 

facilities within walking/bik-

ing distance, % pop. 65+ 

years, % pop. unemployed, 

% families without a car, % 

receiving subsistence, % 

children 

 

Index of Public Transport 

Provision (IPTP) – origin-

destination cost matrices 

(ODCM) calculated between 

traffic analysis zone cen-

troids, 60 minute cut-off for 

travel time, iterated every 5 

minute over 3 hours 

Used ODCM to calculate no. 

of access opportunities (in 

general, then by facility type) 

using access index 

Combined two indices to cre-

ate average accessibility in-

dex, including impedance 

function 

 

Index of Public Transport 

Gaps (IPTG) – normalized 

difference between needs and 

provision 

 

Quantita-

tive 

Flanders, Belgium 

308 municipalities 

divided into TAZ 

N = population 6.4 

million 

2013 Reported IPTNs per traffic analy-

sis zone 

Temporal variability in job access 

at different times of the day 

 

Compared IPTNs and IPTPs per 

zone to identify public transport 

gaps 

Urban areas have lower indices, 

thus lower disparity between 

transport needs and actual 

transport provided 

 

Compare transport needs of spe-

cific sociodemographic groups 

(e.g. adults aged 65+ years) and 

provision (e.g. doctors) 
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Grengs 

2015 

GIS-based analysis 

Calculated non-work-related 

accessibility indicator based 

on attractiveness of destina-

tion (no. of employees per 

industry in that location) and 

impedance function based on 

travel time, for car- versus 

public transit-dependent indi-

viduals 

 

Quantita-

tive 

Detroit, Michigan, 

USA 

Residents of 3 

counties, analyzed 

by household, cat-

egorized by race 

(black or white), 

Hispanic origin, 

household income, 

poverty status 

N = N/A 

2000 

Census 

 

N/A 

Other 

data 

Residents dependent on public 

transit concentrated in city center 

 

Accessibility of different races to 

various goods and services – 

blacks experience high access to 

many services, contrary to expec-

tations 

Jaroszyn-

ski 2015 

Cost-benefit analysis 

Calculate net social benefits 

of 13 different US bus and 

rail transit systems (total so-

cial benefits, including fare 

revenue, user benefits, reduc-

tion in automobile externali-

ties and congestion costs; 

subtracted by operating/capi-

tal costs), overall, then by 

passenger mile 

 

Regression model 

Relationship between net 

benefits of transit project and 

internal/external (social) fac-

tors 

Internal factors – decentrali-

zation ratio, service density, 

ave. headway 

External factors – population 

density, unemployment rate, 

median household income, % 

zero-vehicle households, av-

erage gas price, time effects 

 

Quantita-

tive 

US metropolitan 

transit systems in 

Buffalo, Charlotte, 

Dallas, Denver, 

Houston, Minne-

apolis, Phoenix, 

Pittsburgh, Port-

land, Sacramento, 

Salt Lake, San Di-

ego, St. Louis 

N = N/A 

 

See paper for total 

transit passenger 

miles per revenue 

mile for all 13 sys-

tems 

2001-

2011 

No external factors significant – 

economic outcomes of transit sys-

tems not strongly related to socio-

economic determinants 

Rachele et 

al. 2015 

Multilevel multinomial lo-

gistic regression 

Used individual-level socio-

economic disadvantage (edu-

cation, occupation, house-

hold income, daily transport 

mode), and neighborhood 

disadvantage (ABS Index of 

Relative Socioeconomic Dis-

advantage with 17 variables) 

to predict transport mode of 

choice 

Quantita-

tive 

Brisbane, Aus-

tralia  

HABITAT Project 

200 Census Col-

lector’s Districts 

(CCD)  

Residents aged 40-

65 years 

N = 11,036 

2006 

Census 

 

2007 

Survey 

Use of PT ranged across educa-

tion levels 

 

White collar more likely to use 

public transit than managers/pro-

fessionals, blue collar least likely 

 

All income categories besides 

highest more likely to use public 

transit, and lowest category most 

likely to walk 

 

Most advantaged neighborhoods 

more likely to use public transit, 

while most disadvantaged most 

likely to walk 

 

Ricciardi 

et al. 2015 

GIS-based analysis 

Spatial distribution and ratio 

of three target groups to total 

population, at statistical area 

level 1 (SA1) 

 

Supply index (SI) 

Each SA1 analyzed using ra-

tio of bus and train stop 

buffer areas to SA1 area, 

multiplied by service levels 

and summed across number 

of walk access buffers 

 

Equity analysis 

Gini coefficient/Lorenz curve 

– represented distribution of 

public transit supply across 

three target groups and 

whole population  

Supply/demand matrix – low 

to high supply of transit 

(based on SI score), com-

pared against low to high de-

mand (% of specific target 

groups relative to expected 

%) 

 

Quantita-

tive 

Perth, Australia 

Divided into SA1 

areas 

N = population 

1,678,212 

2011 

Census 

 

2013 

Transit 

data 

Perth transit supply categorized 

into three above and three below 

average, and zero supply groups – 

best serviced areas followed older 

train lines 

 

Horizontal equity of transit ser-

vice 

0.52 Gini coefficient (versus Mel-

bourne’s 0.68, thus Perth is more 

equitable) 

 

Vertical equity of transit service 

Elderly concentrated in older sub-

urbs, 0.56 Gini (least equitable of 

three groups) 

No-car households more concen-

trated in city where PT levels 

higher, 0.54 Gini 

Low-income households concen-

trated near ends of train lines, 

0.56 Gini 

 

24.9% of Perth SA1 regions expe-

rienced low supply but high de-

mand (more in low income than 

carless households) 
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Wang & 

Chen 2015 

GIS-based analysis 

Cumulative-opportunity ap-

proach – calculate job acces-

sibilities for three transporta-

tion modes according to 

number of accessible jobs 

within distance or travel time 

buffers 

 

Regression 

1. Ordinary regression 

model – effects of 

built environment/so-

cioeconomic factors 

(neighborhood factors 

combined in spatial 

weight matrix) on job 

access by different 

modes 

2. Spatial autoregres-

sive (SAR) model – 

used to capture spa-

tial autocorrelations 

of accessibilities with 

spatial lag terms 

 

Marginal effect analysis – on 

explanatory variables 

 

Quantita-

tive 

Columbus, Ohio, 

USA 

N = 887 census 

blocks 

2010 

Census 

 

2010, 

2014 

Transit 

data 

Reported fit of SAR model, sig-

nificant explanatory variables, for 

all three modes in job accessibility 

 

Adjusted explanatory variables in 

marginal effect analysis 

El-Gene-

idy et al. 

2016 

Equity analysis 

Social deprivation indicator 

– 4 equally weighted varia-

bles (median income, unem-

ployment rate, zone share of 

residents who immigrated to 

Canada in past 5 years, zone 

share of tenants spending 

>30% income on rent), each 

normalized with z-score, 

summed, grouped by deciles 

to identify regions of social 

deprivation 

 

Access measure – actual 

transit travel times at six dif-

ferent times each day (stand-

ardized by z-score), account-

ing for job availability at 

each time period; plus travel 

time from home to work per 

census tract centroid 

Each group of jobs analyzed 

via gravity-based/competi-

tive access measures 

 

Quantita-

tive 

Greater Toronto 

and Hamilton Area 

(GTHA), Ontario, 

Canada 

Census tracts  

Split into working 

population earning 

<$16 and >$16 per 

hour 

N = GTHA popu-

lation 6,574,140, 

on average 500 out 

of 1,328 census 

tracts used per 

time period 

2011 

Survey 

 

2011, 

2013 

Transit 

data 

Disparities in distribution of ac-

cessibility to different kinds of 

jobs (low versus other wage), de-

pending on level of social depri-

vation of census tract 

 

Most socially disadvantaged cen-

sus tract have equitable levels of 

transit benefits over entire day – 

better access for low wage jobs 

early morning than other tracts 

 

Spatial variation in accessibility 

and travel time among socially 

disadvantaged census tracts (see 

Supplementary material) 

Pyrialakou 

et al. 2016 

Equity analysis 

Access level 

Eight measures of access, 

one per low mobility group 

(see Table 8), categorized 

into low, moderate, high ac-

cess per tract based on access 

to various facilities in given 

travel times, specific travel 

modes 

 

Transport need 

Relative ratio of people per 

group per tract, compared to 

no. of people per group per 

state, normalized, summed 

using equal weights, then 

used to calculate need index 

per tract, by summing eight 

groups – scaled 0-100 (0-20 

= very low, 21-40 = low, 41-

60 average, 61-80 = high, 81-

100 = very high transport 

need) 

Transport gap – for tracts 

with high and very high need 

plus low access 

Quantita-

tive 

State of Indiana, 

USA 

Rural and small 

urban communities 

N = aggregated re-

sponses to entire 

state (population 

of 6,537,334 in 

2012) using 2,857 

surveyed house-

holds  

2009, 

2010, 

2012 

Surveys 

 

2005-

2009 

Transit 

data 

Identified areas with low, medium 

and high accessibility levels 

(mostly low in Indiana) 

 

Most of state has average 

transport need, with significant 

percentage experiencing high or 

very high need, the latter concen-

trated in one county 

 

23 of 92 counties in Indiana have 

at least one census tract with sig-

nificant need gap 

 

Urbanized areas exhibit shorter 

trip lengths 
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Mobility 

Daily person-miles estimated 

using national surveys and 

Transferability Statistics, to 

indicate average trip length 

day-to-day, compared by ar-

eas 

 

Shirmo-

hammadli 

et al. 2016 

Equity analysis 

Horizontal equity analysis  

Measures of range, variance, 

coefficient of variation (CV) 

and Gini coefficients calcu-

lated for transport usage (per 

trip) in 17 traffic analysis 

zones, plotted on Lorenz 

curve by travel mode 

 

Vertical equity analysis 

Investigated number of trips 

per transport mode separately 

for students, seniors, people 

without cars, unemployed, 

employed people 

 

Quantita-

tive 

Aachen District, 

Germany 

>6,000 records of 

socioeconomic, 

trip data 

N = population 

250,000 

2011 Horizontal equity analysis 

Public transit (bus) and non-mo-

torized (walking) modes least 

fairly distributed across zones, car 

use (as passenger and driver) most 

fairly distributed 

 

Vertical equity analysis 

Seniors least, students most mo-

bile 

Students rely mostly on buses, 

seniors on non-motorized 

transport and cars 

Students and houses without cars 

rely on walking and cycling 

Employed persons most car de-

pendent 

Notera: Alla studier ovan är tvärsnittsstudier. 
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Bilaga B. Variabler använda för att mäta 
sociala effekter av kollektivtrafik. 

 
Referens Land Koncept Mått Datakälla 

Sanchez 

1999 

USA Other social 

factors 

 

Labor participation levels by average annual weeks worked 1990 US Census Data 

Church et 

al. 2000 

UK Social exclu-

sion 

Index of Local Deprivation (1998) 

1. Income 

2. Work 

3. Health 

4. Housing 

5. Education/skills 

6. Crime/social order 

7. Physical environment 

8. Access to services 

Measured at local authority/district, ward/enumeration district 

level 

 

UK Census Data 

Sanchez et 

al. 2004 

USA Other social 

factors 

Welfare system case status: 

1. Leaving for employment reasons 

2. Leaving for non-employment reasons 

3. Open case status 

 

State departments of 

labor, human services 

McCray 

& Brais 

2007 

Canada Social exclu-

sion 

Social exclusion – assessed qualitatively on: 

1. Feelings of safety 

2. Feelings of exclusion (monetary, physical, etc.) 

 

Interview data 

Delbosc & 

Currie 

2011a 

Aus-

tralia 

Social exclu-

sion 

Social exclusion – 5 dimensions with cut-off points: 

1. Income – four categories of non-equivalized gross 

household income, cut-off below $500 per week 

2. Unemployment – those looking for work or unemployed 

due to disability or illness, cut-off if person is unem-

ployed 

3. Political engagement – recent participation in political 

and community groups, cut-off no political activities 

4. Participation – exclusion from range of activities (hob-

bies, sport, library), cut-off no regular activities 

5. Social support – score of ≤ 9 out of 12, participants rated 

how easily they could get help from close family, ex-

tended family, friends and neighbors and colleagues 

(with 1 = “not at all”, 2 = “sometimes” and 3 = “yes def-

initely”) 

 

2006 Australian Cen-

sus Data 

 

Stage 1 and 2 follow-

on surveys to the 

Victorian Integrated 

Survey of Travel and 

Activity 

Stanley et 

al. 2011a 

 

Stanley et 

al. 2011b 

 

Stanley et 

al. 2012 

Aus-

tralia 

Social exclu-

sion 

Social exclusion – 5 dimensions with cut-off points, increased 

risk of exclusion by surpassing each threshold (which are dis-

crete representations of continuous scale), dimensions weighted 

equally: 

1. Household income – less than $500 gross per week 

2. Employment status – neither employed, retired, in edu-

cation or training, looking after family, undertaking vol-

untary work 

3. Political activity – did not contribute to/participate in 

government political party, campaign, or action group to 

improve social/environ-mental conditions, to local com-

munity committee in past 12 months 

4. Social support – not able to get help if you need it from 

close or extended family, friends or neighbors 

5. Participation – did not attend library, sport (participant 

or spectator), hobby, or arts event in past month 

Resulting categorical variable (0-5, one per failed threshold) 

 

Victoria Department 

of Transport 

 

Interviews with 

adults in Melbourne, 

Australia 

Aus-

tralia 

Social capi-

tal 

Social capital – measured via 3 dimensions: 

1. Frequency with which respondent keeps in touch with 

members of close family, extended family, friends and 

intimates, neighbors, work colleagues, community group 

members (church, sports, etc.) and government officials 

or community leaders – “N/A”, “never”, “less than once 

a year”, “more than once a year”, “about once a month”, 

“about once a week”, “most days” per category 

2. Extent to which respondent trusts people in general – 

“not at all”, “sometimes”, “yes definitely” 

3. Extent to which respondent feels people willing to help 

out in local community (reciprocity) – “not at all”, 

“sometimes”, “yes definitely” 

 

Interviews with 

adults in Melbourne, 

Australia 
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Kamruz-

zaman et 

al. 2014 

Aus-

tralia 

Social capi-

tal 

Social capital – interview conducted to assess whether respond-

ents agreed or disagreed with 8 items on a 5-point Likert scale 

(1 = “strongly disagree” to 5 = “strongly agree”). Items were: 

1. I have little to do with most people in my suburb 

2. I am good friends with many people in my suburb 

3. If I no longer lived here, hardly anyone around here 

would notice 

4. I have a lot in common with many people in my suburb  

5. Generally speaking, people in my suburb can be trusted  

6. Most of the time, people in my suburb try to be helpful  

7. I generally trust my neighbors to look out for my prop-

erty 

8. Most of the time, people in my suburb just look out for 

themselves 

Factor analysis – items reduced into meaningful dimensions  

2011 HABITAT 

(How Areas in Bris-

bane Influence 

HealTh and AcTiv-

ity) Panel Survey 
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Bilaga C. Variabler använda för att mäta 
individ- och områdesbaserade sociala 

determinanter av kollektivtrafik. 
 

Referens Land Koncept Mått Datakälla 

Preston et 

al. 1998 

USA Various All employed persons 

Race (black, white, Hispanic) 

Native born or immigrant (country of birth) 

Household income 

Annual earnings 

Industry and occupation of employment 

Number of cars available in household 

Mode of transport for commute (transit or not) 

 

1990 Public Use Mi-

crodata Samples for 

New York Metropoli-

tan Region 

Kawabata 

& Shen 

2007 

USA Various Job access by public transit vs. by car (within 30 minutes) 

% public transit commuters (taxi users not included) 

Employment density (jobs per square kilometer) 

Population density (persons per square kilometer) 

% female civilian labor force 

% female-headed households 

Mean household income 

% persons without high school diplomas 

% foreign-born 

% non-Hispanic Asian, Hispanic, or other races 

% occupations in: management, business and financial opera-

tions; professional and related; service; sales and office; farm-

ing, fishing and forestry; or construction, extraction and mainte-

nance 

 

Metropolitan Trans-

portation Commis-

sion (MTC) 

 

1990 and 2000 Cen-

sus Transportation 

Planning Packages 

(CTPPs) 

 

1990 Census Sum-

mary Tape File 3A 

(STF3A) 

 

2000 Census Sum-

mary File 3 (SF3) 

Achuthan et 

al. 2010 

 

UK Age Young (age range N/A) or elderly (65+ years) N/A 

Delbosc & 

Currie 

2011b 

Aus-

tralia 

Various Residential location and density 

Employment location and density 

Age groups (<15, youths 15-24, adults 25-64, aged 65+ years) 

Personal income (per week, Australian dollars) 

Motor vehicles per household (0, 1, 2, 3+) 

Melbourne area (inner, middle, outer) 

 

2006 Australian Cen-

sus Data 

Engels & 

Liu 2011 

Aus-

tralia 

Age Elderly (65+ years), non-driving 2006 Monash Munic-

ipality Population 

Census 

 

Interview data 

 

Ferguson et 

al. 2012 

 

USA Income Protected populations defined by living below poverty line 2000 US Census Data 

Grengs 

2012 

USA Various 1. Private vehicle availability (if yes, assumed to travel by 

car; if no, assumed to travel by public transit) 

2. Location (central city, inner-ring suburbs, outer-ring 

suburbs) 

3. Race (black or white) 

4. Hispanic origin 

5. Annual household income  

Low: $0-$35,000; medium: $35,000-$70,000; high: 

>$70,000 

6. Poverty status 

 

2000 Census Trans-

portation Planning 

Package (CTPP) 

 

2000 Census of Pop-

ulation and Housing 

 

2000 US Census Data 

Mercado et 

al. 2012 

Canada Various Age 

Gender 

Education 

Employment 

Marital status 

Being a lone parent 

Number of children 

Migration status 

Place of work (location relative to residential area) 

 

2001 Canadian Cen-

sus Data 

Rau & Vega 

2012 

Ireland Employ-

ment 

District, plus three categories of employees: 

1. Employers, managers, high and low professionals 

2. Non-manual workers 

3. Manual, semi-skilled and unskilled workers 

 

2006 Irish Census 

Data 
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Tribby & 

Zandbergen 

2012 

USA Various Low income 

Carless 

Older than 65 years 

Younger than 19 years 

 

2000 US Census Data 

Wells & 

Thill 2012 

USA Various Explanatory variables: 

1. Total non-Caucasian population 

2. Student population (high school, college, graduate) 

3. Elderly population (older than 65 years) 

4. Median household income 

 

Control variables: 

1. Population density 

2. % residents who take public transit to work 

 

2000 Census of Pop-

ulation and Housing 

Foth et al. 

2013 

Canada Various Split into low skill or other employment 

Plus other variables: 

Median household income 

% labor force that is unemployed 

% population that has immigrated in last 5 years 

% households that spend more than 30% of income on housing 

rent 

 

1996, 2006 Canadian 

Census Data 

 

1996, 2006 National 

Household Survey 

(NHS) – Statistics 

Canada 

Farber et 

al. 2014 

USA Various Household income 

Race 

Age 

Employment status 

Education 

License 

Limited mobility 

Number of vehicles 

Home ownership 

Number of years residence 

Residence type 

Destination type (city, suburban, etc.) 

 

2012 Utah Household 

Travel Survey 

(UHTS) 

Golub & 

Martens 

2014 

USA Various Job type 

Income (low income or not) 

Minority status 

Association of Bay 

Area Governments 

(ABAG) 

 

2005 Metropolitan 

Transportation Com-

mission (MTC) 

 

Kaplan et 

al. 2014 

Den-

mark 

Various Area-level SES: 

1. Population density 

2. Average income 

3. Number of jobs 

4. Presence of university campuses 

5. Number of students 

 

N/A 

Karou & 

Hull 2014 

Scot-

land 

Various Area-level SES: 

1. Total number of jobs 

2. Floor space area of retail and recreation 

3. Number of patients in health care centers/hospitals 

4. Number of students in secondary schools/universities 

5. Number of leisure/recreation facilities 

 

N/A 

Fransen et 

al. 2015 

Bel-

gium 

Various Percentage of: 

1. Population aged 65+ years 

2. Population aged 6-11 years 

3. Households without privately owned motorized vehicles 

4. Active population that is unemployed 

5. Population receiving subsistence per municipality (soci-

oeconomic indicator) 

 

Facility data – doctors, hospitals, admin. centers, supermarkets, 

daycares 

1. Geocoded at address level 

2. Number of jobs available 

3. Student capacity available 

 

Provincial Public 

Service Social Inte-

gration, Belgium 

 

National Institute for 

Disease and Invalid-

ity Insurance (RIZIV) 

 

Flemish Agency for 

Child and Family 

Grengs 

2015 

USA Various 1. Race (black or white) 

2. Hispanic origin 

3. Annual household income  

Low: $0-$35,000; medium: $35,000-$70,000; high: 

>$70,000 

4. Poverty status 

2000 Census Trans-

portation Planning 

Package (CTPP) 

 

2000 Census of Pop-

ulation and Housing 

 

2000 US Census Data 
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Jaroszynski 

2015 

USA Various Population density 

Unemployment rate 

Median household income 

Percentage of zero-vehicle households 

 

2010 US Census Bu-

reau 

Rachele et 

al. 2015 

Aus-

tralia 

Various Individual socioeconomic position: 

1. Education (a. bachelor degree or higher; b. associate or 

undergraduate diploma; c. vocational; d. no postsecond-

ary school qualifications) 

2. Occupation (a. manager or professional; b. white collar; 

c. blue collar; d. not in labor force; e. missing) 

3. Household income (a. ≥$A130,000; b. $A129,999-

72,800; c. $A72,799-52,000; d. $A51,999-26,000; e. 

≤$A25,999; f. missing) 

4. Transport mode for weekdays (a. public transport; b. car 

or motorcycle; c. walk; d. bicycle; e. other) 

 

Neighborhood disadvantage: 

ABS’ Index of Relative Socioeconomic Disadvantage (IRSD)  

17 variables including education, occupation, income, unem-

ployment, household structure, household tenure, etc. 

Neighborhoods grouped into quintiles based on IRSD score 

 

2007 HABITAT 

(How Areas in Bris-

bane Influence 

HealTh and AcTiv-

ity) Panel Survey 

 

2006 Australian Cen-

sus Data 

Ricciardi et 

al. 2015 

Aus-

tralia 

Various Elderly (aged 65 years and over) 

Low income (households in lowest two quintiles of both equiv-

alized disposable household income and equivalized household 

net worth) 

Households that do not own a car 

 

2011 Australian Cen-

sus Data 

Wang & 

Chen 2015 

USA Various Explanatory variables: 

1. Transportation facilities 

2. Metropolitan location-effects 

3. Population density 

4. Land use 

5. Race 

6. Single-parent households 

7. Vehicle ownership 

8. Education 

9. Owner-occupied housing units 

 

Central Ohio Transit 

Authority (COTA) 

 

2010 US Census Data 

 

2006–2010 Census 

Transportation Plan-

ning Products 

(CTPP) 

 

Franklin County Au-

ditor 

El-Geneidy 

et al. 2016 

Canada Various Split into working population earning <$16 and >$16 per hour 

Plus other variables: 

Median household income 

% labor force that is unemployed 

% population that has immigrated in last 5 years 

% households that spend more than 30% of income on housing 

rent 

 

2011 Canadian Cen-

sus Data 

 

2011 National 

Household Survey 

(NHS) – Statistics 

Canada 

Pyrialakou 

et al. 2016 

USA Various Low mobility levels: 

1. Persons below 14 years old 

2. Persons above 65 years old 

3. Disabled persons 

4. Unemployed 

5. Not in labor force 

6. Persons below poverty line 

7. Households with zero vehicles 

8. Single-parent family with working parent, children un-

der 18 

 

2009 National 

Household Travel 

Survey (NHTS) 

 

2010 and 2012 Amer-

ican Community Sur-

vey (ACS) 

Shirmo-

hammadli 

et al. 2016 

Ger-

many 

Various Horizontal equity analysis – distribution of transport facilities 

across traffic analysis zones in region 

Vertical equity analysis – distribution of transport facilities for 

students, seniors, people without cars, unemployed, employed 

2011 Aachen’s Mo-

bility Database 
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Bilaga D. Variabler använda för att mäta 
kollektivtrafikinfrastruktur. 

 
Referens Land Koncept Mått Datakälla 

Preston et 

al. 1998 

USA Access 

(temporal) 

Geographical access to employment (commute time) 1990 Public Use Mi-

crodata Samples for 

New York Metropoli-

tan Region 

 

Sanchez 

1999 

USA Access 

(activity, 

temporal, 

transport) 

Access to public transit and employment: 

1. Rail access measure – street network distance from each 

block group centroid to nearest station 

2. Bus access measure – straight line distance to nearest 

stop 

3. Frequency of service during peak hours 

4. Access to employment index: 

a. Number of jobs in traffic analysis zones 

b. Travel time between origin and traffic analysis 

zones 

c. Exponent for distance decay 

 

1990 US Census Data 

 

Census Transporta-

tion Planning Pack-

age (CTPP) 

Church et 

al. 2000 

UK Access 

(transport, 

temporal) 

CAPITAL – London Transport’s access tool: 

1. Walk access time to or from public transit network 

2. Vehicle journey time 

3. Interchange time 

London Transport’s 

Planning and Devel-

opment Geographical 

Information System 

 

RAILPLAN Public 

Transport Assign-

ment Model 

 

Sanchez et 

al. 2004 

USA Access 

(activity, 

temporal, 

transport) 

Spatial variables included: 

1. Recipient’s residential address 

2. Transit route and stop data 

3. Street network distances to nearest public transit stops 

4. Mean off-peak (night/weekend) scheduled service fre-

quency at nearest stop 

5. Employment accessibility index – residential trip origin, 

service/retail job destinations; summed function of num-

ber of jobs at destination divided by impedance function 

for transit riders and number of welfare recipients living 

in origin and percentage of automobile ownership in 

origin 

 

Local labor and hu-

man services depart-

ments 

 

Local transit authori-

ties 

Kawabata 

& Shen 

2007 

USA Access 

(activity, 

temporal, 

individual) 

General accessibility index for employment: 

1. Travel times 

2. Travel time threshold (30 minutes) 

3. Number of jobs at destination 

4. Number of workers (employed, unemployed) in general 

area 

5. Proportion of households with cars 

 

Metropolitan Trans-

portation Commis-

sion (MTC) 

McCray & 

Brais 2007 

Canada Access 

(activity, 

transport, 

individual) 

Self-identified activity space for a typical month: 

1. Residential location 

2. Locations of activities of interest (and types) 

3. Bus route usage 

4. Use of different transport modes 

 

Interview data 

 

Quebec City Street 

Atlas 

Yigitcanlar 

et al. 2007 

Aus-

tralia 

Access 

(temporal, 

transport) 

Land Use and Public Transport Accessibility Index (LUPTAI) 

for bus, rail, ferries using: 

1. Origin location 

2. Land use destination (LUD) location 

3. Walking distance to/from public transit stop 

4. Public transit travel distance 

5. Public transit frequencies (AM peak, off peak, PM peak, 

evening) 

6. Time of LUD (e.g. times needed to access employment) 

 

N/A 

Achuthan et 

al. 2010 

UK Access 

(temporal, 

transport) 

Access: 

1. Bus stop locations 

2. Bus routes – from city center to Census Output Areas 

(OA) 

3. Journey information with arrival/departure times 

4. Waiting times at bus stops 

5. Transfer times 

National Public 

Transport Data Re-

pository 

(NPTDR) 

 

Ordnance Survey’s 

Landline Plus Data 
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6. Walk access (regarding crossings without dropped 

curbs, with dropped curbs steeper than 5 degrees, pave-

ment widths <1 m) 

 

Lei & 

Church 

2010 

USA Access 

(temporal, 

transport) 

Access via shortest path algorithm: 

1. X,Y coordinates of origin and destination 

2. Departure time or arrival time 

3. Entry point to street network 

4. Exit point from street network 

5. Transit timetables 

6. Transit routes 

 

Santa Barbara Metro-

politan Transit Dis-

trict (SBMTD) 

Al Mamun 

& Lownes 

2011 

USA Access 

(activity, 

temporal, 

transport, 

individual) 

Local Index of Transit Availability (LITA) 

1. Route maps, stop locations 

2. Transit schedules 

3. Transit vehicle capacities 

4. Total land area 

5. Resident population 

6. Number of employees per tract 

 

Transit Capacity and Quality of Service Manual (TCQSM) 

Transit and census data, see method above 

 

Time-of-Day Tool 

1. Travel demand distribution throughout the day 

2. Trip rate per person 

 

(First two methods)  

 

2000 US Census Data 

Local transit authori-

ties 

 

(Last method) 

 

2001 National 

Household Travel 

Survey (NHTS) 

Delbosc & 

Currie 

2011a 

Aus-

tralia 

Transport 

disad-

vantage 

Transport disadvantage – subjective, self-reported measure with 

18 items assessing bus/train/tram usage: 

1. Transport disadvantage 

a. Transport available at night 

b. Transport available on weekends 

c. Transport operating frequently 

d. Being able to make transport connections 

2. General transport disadvantage 

a. Being able to travel when you want to 

b. Being able to get around reliably 

c. Finding transport so you can travel 

d. Getting to places quickly 

e. Finding time to travel when you need to 

3. Vulnerable/impaired 

a. Being able to physically get onto/off transit  

b. Needing help to get around on your own 

c. Being able to understand where to go 

d. Feeling safe from theft/attack when traveling 

alone 

4. Rely on others 

a. Having to rely on others for transport 

b. Finding someone to provide assistance when 

transport available 

c. Covering costs of transport 

 

Stage 1 and 2 follow-

on surveys to the 

Victorian Integrated 

Survey of Travel and 

Activity 

Delbosc & 

Currie 

2011b 

Aus-

tralia 

Access 

(temporal, 

transport) 

Public transport index 

1. Stop and station locations 

2. Route information for rail, bus and tram 

3. Service frequency per stop or station (no. service arri-

vals per week) 

4. Access distance, with thresholds (bus stop = 400 m, tram 

stop = 400 m, rail station = 800 m) 

 

Locational Transit 

Database 

 

2010 Melbourne 

Transit Service Fre-

quency Database 

(Bus Association of 

Victoria) 

 

Engels & 

Liu 2011 

Aus-

tralia 

Transport 

disad-

vantage 

 

Access 

(activity, 

transport, 

individual) 

Transport advantage/disadvantage – binary categorization at in-

dividual and district level based on access measure: 

1. Senior residential location at census collector district 

level 

2. Location of 10 nominated services 

3. Number and location of all bus routes 

4. Nominated distance thresholds (seniors’ willingness-to-

travel) 

5. Mode of transportation most used by seniors (identify 

non-driving seniors) 

 

2006 Monash Munic-

ipality Population 

Census 

 

Victoria Department 

of Transport 

 

Interview data 

Stanley et 

al. 2011a 

 

Stanley et 

al. 2011b 

 

Stanley et 

al. 2012 

 

Aus-

tralia 

Mobility Mobility assessed by: 

1. Average trips per day 

2. Average km per day 

Victoria Department 

of Transport 

 

Interviews with 

adults in Melbourne, 

Australia 
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Ferguson et 

al. 2012 

USA Access 

(activity, 

temporal, 

transport, 

individual) 

Access by public transit versus private car: 

1. Residential locations of protected population (trip ori-

gins) 

2. Number of protected persons in each origin area 

3. Destinations of interest (e.g., location of supermarkets) 

4. Transit service frequency 

5. Number of bus/rail lines available for trip, correspond-

ing travel time 

6. Number of alternative routes by car, corresponding 

travel time 

7. Attractiveness of destination based on travel time, con-

centration of goods/resources 

8. Number of intersections in origin area 

9. Uncertainty measure for protected pop., concentration of 

amenities 

10. Transit operation characteristics 

 

2000 US Census Data 

 

2005 Data from Lo-

cal Metropolitan 

Planning Organiza-

tion (MPO) 

 

Google Maps 

 

FTA Report 

Grengs 

2012 

USA Access  

(activity, 

temporal, 

transport, 

individual) 

General accessibility index – employment access accounting for 

supply/demand of jobs, calculated for people traveling by car 

vs. public transit 

1. Number of employment opportunities in destination 

2. Number of job seekers in greater zone 

3. Cost of travel 

4. Travel time in minutes 

 

2000 Census Trans-

portation Planning 

Package (CTPP) 

 

Southeast Michigan 

Council of Govern-

ments 

Mercado et 

al. 2012 

 

Canada Transit 

mode 

Transit mode (car, public transit, other motorized, non-motor-

ized) for accessing work dependent on sociodemographic fac-

tors 

2001 Canadian Cen-

sus Data 

Rau & Vega 

2012 

Ireland Access 

(activity, 

temporal, 

individual) 

Accessibility index by location: 

1. Number of employment opportunities in destination 

(supply) 

2. Number of job seekers in surrounding zone (demand) 

3. Proportion of households in zone with access to 1+ cars 

4. Travel time in minutes from origin to destination 

5. Traffic congestion in journey to work 

 

2006 Irish Census 

Data 

Tribby & 

Zandbergen 

2012 

USA Access 

(temporal, 

transport) 

Walking, basic and rapid bus access: 

1. Walking network (road, not freeway) data 

2. Basic and rapid bus routes and stops 

3. Basic and rapid bus schedules  

Morning peak, 7-9 AM; afternoon peak, 4-6 PM; rest 

off-peak 

 

ABQ RIDE (City of 

Albuquerque Transit 

Department) 

Wells & 

Thill 2012 

USA Access 

(temporal, 

transport, 

individual) 

Local Index of Transit Availability (LITA): 

1. Capacity 

a. Total daily seats on bus line (by vehicles per 

day) 

b. Route miles of transit line per census tract 

(length of 2-way route within tract and half of 

length of route bordering tract) 

c. Total population of tract 

2. Frequency – total daily vehicles (standard and alternate) 

in a tract if line has at least one stop in tract 

3. Service coverage  

a. No. of bus stops in tract by route (by intersec-

tions) 

b. Square miles of land area in tract 

 

2008 Public Trans-

portation Factbook 

by American Public 

Transportation 

Association (APTA) 

 

Sacramento-based 

Local Government 

Commission 

 

Local transit authori-

ties 

Foth et al. 

2013 

Canada Access 

(temporal, 

transport) 

 

Mobility 

Regional job accessibility (low skill, all other jobs) using pre-

determined transit travel time matrix, based on traffic analysis 

zone centroid location (matched with closest census tract) 

 

Estimated transit travel time to actual work locations: 

1. Walking to and from transit locations 

2. Wait time 

3. Time in vehicle 

4. Transfer time 

 

University of Toronto 

Transit Travel Time 

Matrix 

 

Statistics Canada 

Welch & 

Mishra 

2013 

USA Access 

(temporal, 

transport) 

Inbound and outbound connectivity of transit line: 

(Comparative to individual access of transit users) 

1. Vehicle capacity 

2. Frequency (number of operations per hour) 

3. Daily hours of operation 

4. Speed of line 

5. Distance of line from node to destination 

 

Maryland State High-

way Administration 

Data 

Farber et 

al. 2014 

USA Access 

(transport) 

 

Mobility 

Travel behavior and locational factors: 

1. Distance to central business district 

2. Distance to nearest bus, light-rail, commuter rail stop or 

station 

3. Number of trips taken per day 

4. Number of miles traveled per day 

2012 Utah Household 

Travel Survey 

(UHTS) 
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Golub & 

Martens 

2014 

USA Access 

(activity, 

temporal) 

Access to manufacturing vs. service jobs via cumulative-oppor-

tunity approach: 

1. Given amount of travel time 

2. Number of locations reachable within travel time 

 

2005 Metropolitan 

Transportation Com-

mission (MTC) 

Kamruz-

zaman et al. 

2014 

Aus-

tralia 

Neighbor-

hood type 

 

Access  

(temporal, 

transport) 

Binary categorization of residential location:  

As Transport-Oriented Development (TOD), or Transport-Adja-

cent Development (TAD) and traditional suburbs, using: 

1. Public transport accessibility levels (PTALs)  

a. Spatial access (within 400 m) of bus/train ser-

vices 

b. Morning peak frequency of service 

c. Directional connectivity (different routes availa-

ble to travel) 

d. Reliability 

2. Net residential density – number of residential units in 

unit area of residential zoned land 

3. Net employment density – number of jobs located within 

unit area of employment generating land uses 

4. Land use diversity – Simpson’s diversity index (five cat-

egories of use: residential, commercial, recreational, in-

stitutional, industrial) 

5. Intersection density – number of 3 or more way intersec-

tions located within a unit area of buffer 

 

2011 HABITAT 

(How Areas in Bris-

bane Influence 

HealTh and AcTiv-

ity) Panel Survey 

Kaplan et 

al. 2014 

Den-

mark 

Access 

(temporal, 

transport) 

Access: 

1. Service lines for metro, trains and buses 

2. Timetables for transit 

3. Station locations 

4. Travel time estimates 

5. Transit connectivity – per each origin-destination pair 

using  

a. Zone centroids 

b. Transit stops 

c. Connectors from centroids to stops 

d. Transit line arcs between stops 

e. Transfer connectors between lines at stops  

f. Schedule-based transit assignment accounting for 

time variables 

 

Danish National 

Transport Model 

(LandsTrafik-Model, 

LTM) 

Karou & 

Hull 2014 

Scot-

land 

Access 

(activity, 

temporal, 

transport) 

Spatial Network Analysis of Public Transport Accessibility 

(SNAPTA): 

1. Access time to city center (travel time, generalized costs 

between zones and central business district) 

2. Contour measure – total number and size of destinations 

reachable via public transit in specific time 

3. Potential accessibility measure (gravity-based) using at-

tractiveness of destination, travel time, cost or distance 

 

Calculated via: 

1. Geographic information system (GIS) based digital mul-

timodal transport networks for buses, trams and railways 

2. Walking times to public transit stops (weights applied 

for slopes or streets with heavy traffic) 

3. Wait time at stops/transfers 

4. In-vehicle travel time using timetables 

 

City of Edinburgh 

Council 

 

Local transit authori-

ties and/or operators 

Fransen et 

al. 2015 

Bel-

gium 

Access 

(temporal, 

transport) 

Transport network data: 

1. Datasets for bus, tram, metro and train 

2. Street network data 

3. Walking time (4 km/h) from origin to transit stop 

4. Waiting time at transit stop 

5. Travel time through network including transfers 

6. Walking time (4 km/h) from transit stop to destination 

Nationale Maatschap-

pij der Belgische 

Spoorwegen 

 

De Lijn (PT Com-

pany) 

 

Transport en Com-

mune  

 

Maatschappij voor 

het Intercommunaal 

Vervoer in Brussel  

 

Grengs 

2015 

USA Access 

(transport, 

individual) 

Accessibility indicator using information on: 

1. Attractiveness factor – combining information on trip 

purpose and number of employees per industry in desti-

nation zone 

2. Cost – non-peak travel time between residence and des-

tination 

 

InfoUSA 

 

Southeast Michigan 

Council of Govern-

ments  

Ricciardi et 

al. 2015 

Aus-

tralia 

Access Public transit supply index: 

1. Area of statistical area level 1 (SA1) 

Australian Census 

Data 
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(temporal, 

transport, 

individual) 

2. Number of walk access buffers in SA1 (400 m buses, 

800 m trains) 

3. Area of bus stop/train station buffer in SA1 district 

4. Service level (number of bus and train arrivals per week) 

 

Transperth 

Wang & 

Chen 2015 

USA Access 

(activity, 

temporal, 

transport) 

Job accessibility by three modes: 

1. Walking – no. of jobs within 0.25 mi (walking distance) 

2. Transit: 

a. Transit stops and routes 

b. Transit schedules 

c. No. of jobs within 30 minute commuting buffer 

d. No. of bus stops within walking distance (0.25 

mi) 

3. Cars: 

a. Street network dataset 

b. No. of jobs within 15 minute commuting buffer 

 

2010 Longitudinal 

Employer-Household 

Dynamics (LEHD) 

Origin–Destination 

Employment Statis-

tics (LODES) 

 

General Transit Feed 

Specification (GTFS) 

Database 

El-Geneidy 

et al. 2016 

Canada Access  

(temporal, 

transport) 

Employment access: 

1. Census tract origins and departures 

2. Total number of travelers 

3. No. of travelers per mode per trip during six time peri-

ods (5-6 AM, 6-7 AM, 7-8 AM, 8-9 AM, 9 AM-12 PM, 

12 PM-5 AM) 

4. Transit travel time matrix between origin/destination 

centroids 

2011 National 

Household Survey 

(NHS) 

 

May-June 2014 Gen-

eral Transit Feed 

Specification (GTFS) 

for transit agencies 

 

Pyrialakou 

et al. 2016 

USA Access 

(activity, 

temporal, 

transport) 

 

Mobility 

Accessibility levels: 

1. Location of different facilities 

2. Distance to facilities (miles) – radius of buffers 

3. Travel time to facilities (minutes, mode) 

Low access – no facility access within given travel time (walk-

ing or car) 

Medium access – schools and recreational facilities not accessi-

ble within given travel time for walking, but others accessible 

by car 

High access – all opportunities reachable within travel time/as-

sumed mode 

Mobility – daily person-miles 

 

2009 National 

Household Travel 

Survey (NHTS) 

 

2010 and 2012 Amer-

ican Community Sur-

vey (ACS) 

 

Bureau of Transpor-

tation Statistics 

(BTS) 

Shirmo-

hammadli 

et al. 2016 

Ger-

many 

Access 

(transport, 

individual) 

Equity of access to transport facilities – number of trips: 

1. Per person (rather than per household) 

2. Per mode (non-motorized, bus, car as passenger/driver, 

overall) 

2011 Aachen’s Mo-

bility Database 
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Bilaga E. Rutornas utbredning geografiskt 
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Bilaga F. Testvariabler. 
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