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Forord

Foreliggande bok &r ett resultat av forskning som bedrivits genom medel inom
samarbetet mellan Stockholms universitet och Stockholms lans landsting.
Forskningen genomfdrdes under 2016 med projektnamnet Forstudie kring
metoder och verktyg for sociala nyttoberakningar inom kollektivtrafiken (pro-
jektnr. 6). Det kunde genomforas tack vare data fran projektet Residential seg-
regation in Europe under ledning av Karen Haandrikman vid Kulturgeogra-
fiska institutionen pa Stockholms universitet. Tillgang till trafikdata fran
Stockholms lans landsting mojliggjordes genom samarbete med Trafikforvalt-
ningen. Vi vill rikta ett tack bade till Stefan Wallin, Gabriella Nilsson och
Camilla Arlin vid Trafikférvaltningen och till Karen Handrikman vid Kultur-
geografiska institutionen.

Vi hoppas att denna bok delvis kan fylla igen den lucka som vi tyckte oss
skonja i diskussioner om social hallbarhet och nytta inom infrastruktursats-
ningar. Den kan fungera som en utgangpunkt for diskussioner om social hall-
barhet och nytta och féranleda en starkare fokusering pa social hallbarhet i
planeringen av kollektivtrafiken.

Stockholm i januari 2017
Thomas Wimark, projektledare






1. Metoder och angreppssatt for att fanga in
social hallbarhet och nytta

Thomas Wimark

Redan pa 1980-talet startades diskussioner om hallbarhet 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 shabbt att accept-
eras men det var inte forran senare som social hallbarhet kom upp pa den in-
ternationella agendan (Baker, 1997). | Sverige har social hallbarhet fatt en mer
framtradande roll forst avsevart senare genom Delegationen for hallbara sté-
der dar den sociala dimensionen uttryckligen betonas som starkansvard (Gus-
tavsson & Elander, 2014).

Social hallbarhet har fatt ytterligare vikt i Sverigeférhandlingen som pa
uppdrag av regeringen forhandlar om en Utbyggnad av nya stambanor samt
atgarder for bostader och 6kad tillganglighet i storstaderna (Regeringen Dir.
2014:106). | direktivet betonas inte uttryckligen social hallbarhet, endast hall-
barhet bendmns. Forhandlarna har dock i sina underlag begdrt att kommuner,
regioner och andra intressenter som amnar ldgga bud ocksa ska lamna in so-
ciala nyttobedémningar av utbyggnad och olika atgarder (Sverigefoérhand-
lingen, 2015a). | ett fortydligande av vad som menas med social nytta betonar
de vidare att det inte finns nagon vedertagen metod for att kvantifiera social
nytta (Sverigeforhandlingen, 2015b). | en genomgang av de bud som lamnats
in framgar ocksa att det inte finns nagra kommuner eller regioner som kunnat
redovisa en adekvat metod for att kvantifiera social nytta (Winter, 2015).

Samtidigt har arbete i olika kommuner och regioner pagatt under det sen-
aste decenniet for att fanga in vad som menas med social hallbarhet/nytta och
hur det ska kunna matas. Det har inte vuxit fram ndgon konsensus fran detta
arbete men daremot flera olika angreppssatt. Vastra gotalandsregionen, Reg-
ion Skane och Stockholms lans landsting har for respektive trafiksystem gjort
kartlaggningar av restider som illustrerar hur tillganglighet till olika funkt-
ioner skiljer sig at for olika delar av regionerna, och i férlangningen for olika
samhallsgrupper. Detta & metoder som kan mdjliggora en kvantifiering av de
hallbarhetsaspekter som ar forknippade med rumslig inkludering och integrat-
ion. Véstra gotalandsregionen och Goteborgs universitet har exempelvis haft
ett samarbete géllande en tillganglighetsatlas dar analyser av resmdjligheter i
olika omraden kan studeras och hur dessa variabler kan undersokas i relation



till geografisk statistik dver exempelvis socioekonomiska forhallanden (se ex-
empelvis Vastra Gotalandsregionen, 2015).t P& liknande satt har Region
Skane skapat en atlas av restider i Oresundsregionen (Region Skane, 2014)
och Regionplanekontoret dver Stockholms lan (Stockholm lans landsting,
2009). | Stockholmsregionen har dven Stockholm lans landsting (2015a; b; c;
2016) genomfort mer kvalitativa beddmningar av sociala konsekvenser av ny
kollektivtrafik och kvantitativa bedémningar av restidsnytta. Det pagar aven
arbete i kommuner for att beskriva och bedéma social hallbarhet, exempelvis
samarbetar ett antal kommuner genom Sédertérnsmodellen (sodertornsmo-
dellen.com).2

Trots nyss namnda projektexempel sa finns fortfarande ingen konsensus
om vilka aspekter av social hallbarhet som ar viktiga for kollektivtrafikplane-
ringen. An mindre hur sociala nyttor skall kunna kvantifieras och integreras i
olika kalkyler i kollektivtrafiksatsningar. Det & med bakgrund i denna pro-
blematik som detta forskningsprojekt skapades. Projektet var utformat som en
tredelad forstudie dar den forsta delen syftade till att kartlagga vilka metoder
och verktyg som anvénds inom forskningen. Syftet med den andra delen var
att utforska en kvantitativ metod for att fanga in social nytta. Den tredje delen
var designad for att se till vilka kompletterande effekter kvalitativa angrepps-
sétt kan ge till att ringa in social nytta. Projektet finansierades genom samver-
kan mellan Stockholms universitet och Stockholms lans landsting. Resultaten
i boken ar framlagda pa ett seminarium i december 2016 och granskade av
Professor Bo Malmberg. Nedan beskrivs de huvudsakliga resultaten och dér-
efter diskuteras de i det avslutande delkapitlet.

! Se dven Larsson, Elldér & Vilhelmson (2014), Elldér, Ernstson, Fransson & Larsson (2012)
samt Larsson, Elldér & Vilhelmson (2014).
2 Detta &r ingen uttdmmande genomgang av det arbete som bedrivs i kommuner och regioner
utan endast ett axplock. En systematisk genomgang av det arbete som sker ar vart att undersoka
i sig men ligger utanfor detta projekts syfte.
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Huvudsakliga resultat

| det andra kapitlet av denna bok redovisas den litteraturstudie som genom-
forts. Dar visar Honkaniemi, Wimark, Juarez, Lagergvist och Rostila att det
inom forskningen inte finns nagon 6msesidig forstaelse dver hur social hall-
barhet ska definieras eller matas. Studierna aberopar exempelvis olika teorier
i sina diskussioner av social hallbarhet. Teorier om socialt kapital, social ex-
kludering, boendesegregation och/eller social jamlikhet/rattvisa anvénds om-
vaxlande i arbetena. De flesta av de genomgangna studierna kan kategoriseras
i sex kategorier med avseende pa hur sambandet mellan kollektivtrafik och
sociala faktorer hanger samman. Dessa samband kan leda bade till positiva
och negativa effekter:
1. geografiska avstand mellan arbetsplatser och boende leder till exklu-
dering, s.k. rumslig felmatchning
2. den byggda miljon skapar fysiska hinder for invanarna att anvanda
kollektivtrafiken, exempelvis for rorelsehindrade individer
3. ekonomi och inkomstskillnader skapar barriarer for invanare att an-
vanda kollektivtrafiken, exempelvis for asylsokande
4. upplevd rédsla och trygghet leder till att vissa grupper anvander kol-
lektivtrafiken mindre, exempelvis kvinnor
5. sociala kontakter och moten i kollektivtrafiken underlattar social sam-
manhallning
6. kollektivtrafik leder till en forbattrad hélsa, exempelvis genom mins-
kade utslapp
Vidare visar forfattarna att det finns en stor diskrepans mellan antalet ar-
tiklar som anvéander kvantitativa metoder och artiklar som anvander kvalita-
tiva metoder. Det &r framst kvantitativa metoder som anvénds och av dessa &r
I6nsamhetsanalyser och GIS-baserade analyser mest forekommande. Kvalita-
tiva analyser ar farre och i de studerade artiklarna har intervjuer, fokusgrupper
och enkater genomforts.
| kapitel tre studeras mdjligheterna till att anvanda kvantitativa metoder for
att géra bedémningar av kollektivtrafikens sociala nytta. Penje och Wimark
bygger sitt resonemang pa grundtanken att rumslig felmatchning har en nega-
tiv inverkan pa manniskors sysselsattning och delaktighet i samhallet. Tids-
rumsliga relationer paverkar individer i staden olika beroende pa var de bor
och hur dessa boplatser ar anknutna till resten av staden. Givet en 6kande bo-
endesegregation i Stockholms I&n finns det anledning att utga ifran att proces-
ser av rumslig felmatchning pagar dven i Stockholms lan. Utgangspunkten i
Penje och Wimarks diskussion dar att kollektivtrafiken har en nyckelroll i att
overbrygga dessa rumsliga forhallanden. Kollektivtrafiken kan da fungera
som en lank i staden dar dessa skillnader utjimnas.
De experimenterar med en GIS-baserad modell for att gora restidsberak-
ningar med Kkollektivtrafiken i Stockholms l&n. De relaterar sedan dessa resti-



der till funktioner i l&net som &r viktiga for olika medborgare. De testar exem-
pelvis variabler som bygger pa avstand till arbetsmarknad, utbildning, sjuk-
vard och kultur. Sammanfattningsvis menar de att modellering av restider och
tillganglighet kan vara anvéndbara for att kvantifiera hur reseutbud relaterar
till sociala faktorer och for att berékna potentiella sociala nyttor som kommer
av kollektivtrafikforandringar. For att daremot ge en full forstaelse om hur
utbud av kollektivtrafik paverkar olika individers resande behovs dven in-
formation om hur olika individer faktiskt reser och hur resandet skiljer sig
mellan olika platser i lanet. Tidigare forskning visar att en individs uppfattning
av olika resmojligheter skiljer sig beroende pa individegenskaper och socio-
ekonomiska forutséttningar. Detta ar viktigt att undersoka for att astadkomma
en holistisk analys av vilka kollektivtrafikforandringar som skapar storst
social nytta. Det skulle behovas alternativa metoder som kan fanga upp dessa
skillnader.

| det sista kapitlet illustreras hur en kvalitativ metod kan anvandas for att
skapa underlag till bedémningar av social nytta. Eftersom unga ar en stor res-
grupp for kollektivtrafiken lagger Lagerqvist och Forsberg fokus pa deras re-
sande och mojligheter att delta i samhéllets olika delar. Studien underséker
hur kvalitativa intervjuer kan bidra till sociala nyttoanalyser. De lyckas inter-
vjua ndra 30 ungdomar som studerar vid tva gymnasieskolor och ar bosatta i
socioekonomiskt utsatta omraden i Stockholms lan. I sin analys pekar de pa
att ungdomarna har ett mindre aktivitetsrum an man kan forvénta sig, framst
bestdende av skolan och hemmet. Intressant i studien &r att ungdomarna tyd-
ligt belyser olika trafikslags egenskaper. Har framkommer att bussen forknip-
pas med lugn, trygghet och mys medan tunnelbanan férknippas med snabbhet
och smidighet. Pa den mera negativa sidan upplevs bussarna ibland som tranga
och langsamma medan tunnelbanan upplevs som stressande, obehaglig och
overfull. Vidare fann Lagergvist och Forsberg en skillnad mellan killar och
tjejer dar tjejer oftare upplever tunnelbanan som otrygg. Dessa resultat kan
tolkas i relation till de diskussioner om ny infrastruktur som ofta fokuserar pa
utbyggd spartrafik medan andra trafikslag nedprioriteras. Det kan alltsa inne-
bara att den sociala nyttan av ny spartrafik blir mindre an utbyggnad av annan
kollektivtrafik. Som metod innebar detta att den lokaliserat ett omrade och en
grupp som den kvantitativa metoden i studien inte kunnat belysa.



Avslutande diskussion

Det ar kanske inte forvanande att social hallbarhet och nytta ar begrepp som
ar svarfangade. De ar politiska begrepp som svarligen later sig omséttas i en-
kel praktik eller an mindre later sig métas med enkla metoder. I den hér studien
har vi belyst nagra satt att fanga in dessa. Som papekas genomgaende i boken
ar det daremot en forenklande varld som vi lyckas att belysa. Om vi accepterar
att social hallbarhet och nytta uppnas genom initiativ som framjar individers
lika sociala kapital, sociala inkludering, boendeintegrering och sociala jamlik-
het/rattvisa sa kravs ett holistiskt grepp som kraver omfattande metoder och
resurser for att bedoma deras effekt. Det dr inte troligt att regioner eller kom-
muner varken har tid eller resurser till sddana omfattande analyser.

Kvantitativa analyser baserade pa redan befintligt material eller registersta-
tistik ar ofta ekonomiskt fordelaktiga att anvanda. | Stockholm lans landsting
finns bade tillganglighetsdata och reseundersokningen som underlag for sad-
ana analyser. Tillganglighetsdata har potential att anvandas for att fanga in
skillnader i tillganglighet baserad pa en ojamn fordelning av trafikutbud i re-
lation till viktiga samhéllsfunktioner, som beskrivs i kapitel tre. | en tid dar
manga samhallsfunktioner rationaliseras och koncentreras till vissa omraden
far socioekonomiskt utsatta omraden minskat utbud av dessa och behovet av
att vara sammanlankad med resten av staden véaxer. En sadan analys belyser
dock inte individernas mentala eller sociala aktivitetsrum eller hur dessa for-
andras av ny infrastruktur. Det &r inte sékert eller kanske ens troligt att dessa
analyser beskriver hur socialt kapital kan starkas. Reseundersokningen har
potential att expanderas till att inkludera fragor om hur individers sociala nat-
verk ser ut for att berakna dessa. Darigenom kan man dra slutsatser om geo-
grafiska koncentrationer av individer som har sdmre utbyggda natverk. Alla
socioekonomiskt utsatta individer &r dock inte geografiskt koncentrerade vil-
ket innebar att en sadan analys ar begransad till utbyggd kollektivtrafik till
specifika omraden.

Kvalitativa metoder, som exempelvis intervjuar individer, har starkare pot-
ential att fanga in variabler som relaterar till social kapital men dessa ar bade
mer resurs- och tidskrdvande. Dessa metoder har mojlighet att belysa utsatta
gruppers forstaelse- och aktivitetsvarld, som kapitel fyra ar exempel pa, och
darigenom beddma vilka alternativ som kan gynna dem mest. Metoderna har
aven majlighet att utveckla fragor, koncept och idéer och relationerna mellan
social nytta och kollektivtrafik. Detta &r viktigt eftersom forskningen inte har
genererat svar pa hur en val utbyggd kollektivtrafik kan bidra till social hall-
barhet. De forskningsstudier som pekar pa kollektivtrafiken kan bidra till 6kad
sysselsattningsfrekvens hos socioekonomiskt utsatta individer genom kortare
restider och resekostnader ar genomfdrda i lander som har helt annorlunda
stadsstrukturer (se exempelvis Gobillion, Selod & Zenou, 2007; Li, Campbell
& Fernandez, 2013; Sanchez, 1999). De har inte heller lagt fokus pa andra
sfarer av samhallet som kan ha paverkan pa individers utfall. Exempelvis kan



kortare restider och reskostnader till platser for utbildning, héalsa och fritids-
aktiviteter paverka individers utfall positivt. Nagra sadana studier har inte
detta projekt kunnat lokalisera och torde vara en vag framat for forskningen.
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2. Social hallbarhet i kollektivtrafiken

Helena Honkaniemi, Thomas Wimark, Sol Pia Juarez,
Maja Lagerqvist & Mikael Rostila

Intresset fOr de sociala konsekvenserna av kollektivtrafikinfrastruktur har ny-
ligen skjutit fart i Sverige, beroende pa Sverigeférhandlingen och dess stravan
att finna satt att berakna infrastrukturprojekts nytta i form av social hallbarhet
(Winter 2015). Man kan hévda att hallbarhetsdiskursen harror fran Brund-
tlandrapporten i slutet av 1980-talet, d&ven om dess framsta fokus inledningsvis
var pa hallbarhet for miljo och ekonomi (Baker 1997). Tillsammans med dessa
tva komponenter bildar nu social hallbarhet bastriangeln i studier av hallbar
utveckling (Manaugh et al. 2015; United Nations Environment Programme
2015).

| EU implementerades hallbarhetsriktlinjer sa tidigt som i borjan av
1990-talet men den klara fokuseringen ledde till riktlinjer som huvudsakligen
siktade pa véxthusgaser i transportsektorn (Liberatore 1997). | samma anda
har svensk planeringspolitik fortsatt att fokusera pa hallbarhetsinitiativ for
ekonomi och milj6, sdsom anvandning av trangselavgifter och anlaggning av
grona ytor for allmanheten (Wennersten & Spitsyna 2011). Hallbarhetens so-
ciala dimension i den svenska kontexten har helt nyligen belysts av Delegat-
ionen for hallbara stader for regeringens rakning (Gustavsson & Elander
2014). Trots denna fordrojning bedrevs en vag av forskning om social hall-
barhet sa tidigt som i mitten av 1990-talet i bade Storbritannien och USA, tatt
foljd av Okat politiskt intresse och samfallda anstrangningar hos regeringar
och den akademiska varlden (Social Exclusion Unit 2003). Fokuseringen i
denna forskning Gvergick fran studier av ekonomiska mojligheter och arbets-
tillfallen till indikatorer for allmén tillganglighet, sarskilt betraffande socialt
utsatta grupper.

Det har visats att de olika effekterna av kollektivtrafikens infrastruktur va-
rierar for lokala, regionala och nationella kontexter. Detta maste man beakta
for att tillgodose dessa studiers gverforbarhet till praktiken. FOr att ta ett ex-
empel, merparten av studierna fran Australien fokuserar pa fragor om tillgang-
lighet i stdder som omger storstadscentra (Delbosc & Currie 2011a; Engels &
Liu 2011). I studierna frdn USA och Kanada har betoningen framst legat pa
laginkomstfamiljer, bidragsmottagare eller invanare som tillnér minoritets-
grupper i innerstader och etniskt segregerade omraden som behdver ha till-
gang till avlagsna koncentrationer av arbetstillfallen i stader eller fororter



(Foth et al. 2013; Preston et al. 1998). | bada kontexterna diskuteras transport-
fragor i termer av de som har och de som inte har rad med privatfordon, sam-
tidigt som oproportionerligt stora investeringarna i infrastruktur for privat
transport sker, en foreteelse som kallas car-centrism (bilcentrering) (Lucas
2006).

I EU har forskningen fokuserat pa transportslags anvandbarhet for miss-
gynnade grupper — kvinnor, barn, dldre och personer med funktionshinder, for
att namna nagra (Bissell 2010; Metz 2000; Valentine 1990). Dessa ojamlik-
heter beror delvis pé livscykeln, daribland en demografisk forskjutning, da
befolkningen fortsatter att aldras och minskad biltillgdng bland unga vuxna
och studerande (Shirmohammadli et al. 2016). Dessa trenders komplexitet kan
variera for l&nder och regioner men ytterst &r lanken mellan kollektivtrafik och
sociodemografiska omsténdigheter obestridlig.

Trots att kollektivtrafik kan vara till tydlig social nytta aterstar for manga
myndigheter att inforliva nodvandiga atgarder och verktyg i sin planering och
sina processer for policyutveckling for att belysa namnda nyttor, det géller
ocksa svenska myndigheter (Svensson & Holmgren 2012). Nagra studier har
genomforts i Sverige, men flertalet av dessa fokuserar pa att mata tillganglig-
het i termer av ekonomisk nytta och saknar inblick i sociala faktorer (Larsson
& Elldér 2014; Svensson & Holmgren 2012). Dessutom har ingen av dessa
studier genomgatt refereegranskning, en nodvandig kvalitetsstampel i forsk-
ning. Allt detta pekar pa en majlig brist i den svenska kunskapen om sociala
fragor och infrastruktur, vilket ar ett berattigande for denna studie.

Denna 6versikt ska undersoka refereegranskad litteratur om den sociala
hallbarhetens roll i kollektivtransportens infrastruktur i lander i den utveck-
lade delen av varlden (medlemslénder i OECD). Dess syfte ar att urskilja me-
toder och verktyg som kan fanga de sociala konsekvenserna av denna infra-
struktur. Vidare ar malet att besvara féljande forskningsfragor: Vilka roller
spelar den sociala hallbarhetens olika komponenter i kollektivtrafikens infra-
struktur? Hur jamfor sig kvantitativa och kvalitativa metoder i formaga att
beddma sociala bestdmningsfaktorer samt effekter av transport? Hur jamfor
sig olika metoder i sina krav pa data och urval? Och hur kan myndigheter och
forskare implementera dessa atgarder i en svensk kontext? Dessa fragor kom-
mer att besvaras genomgaende genom kapitlet.
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Litteraturstudiens metod

Malet for denna 6versikt var att uppna en 6vergripande forstaelse av den be-
fintliga litteraturen om kollektivtrafikinfrastruktur, dess forhallande till soci-
ala faktorer och relevanta metoder och verktyg. Det finns manga sétt att utfora
en litteraturGversikt for att astadkomma en forstaelse av omradet. Systema-
tiska Gversikter genomfors for det mesta nar en storre del av omradet redan ar
bekant, vilket inte var fallet for det har projektet. Som foljd kan upplagget av
den har Oversikten anses vara en scoping review (Grant & Booth 2009). Enligt
Arksey & O’Malley’s (2005) definition av scoping review kan det hir upp-
ldgget anvandas for att bedéma omfattningen av befintlig litteratur inom ett
annars outforskat amne; att avgora behovet av en mera djupgaende Gversikt,
sérskilt i form av en systematisk Oversikt; att kortfattat ssmmanfatta befintliga
forskningsresultat; och att upptacka forskningsluckor inom &mnet (Arksey &
O'Malley 2005). Detta kapitel ar, med andra ord, ett preliminart forsok att ut-
forska féltet och 1agga en grund fér mera detaljerade dversikter.

Inledningsvis inriktades sokningen uteslutande pa refereegranskade artik-
lar i stads- eller forortskontexter. Refereegranskade artiklar star for ett preli-
mindrt matt pa kvalitet, eftersom de har bedomts av olika experter inom sam-
héllsforskningen. Kvaliteten hos offentliga rapporter och arbetsunderlag &r a
andra sidan inte lika implicit. Forskargruppen faststéllde sina nyckelord for
sokning genom att anvanda programmet XMind 7 for tankekartor. Den fol-
jande stkningen utférdes via referens- och citeringsdatabasen Web of Science,
och sonderade artikeltitlar for att astadkomma en forhandsbild av befintlig lit-
teratur med hjalp av termerna pa tankekartan. Dessa kategoriserades med fol-
jande komponenter: for det forsta den sociala eller halsorelaterade mattenhet-
ens karaktar (t.ex. aspekt, indikator, nytta osv.) fér det andra dess egenskap
som antingen ett socialt matt eller ett halsomatt, och for det tredje de olika
sétten att bendmna 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*))

Dérefter kompletterades strategin med snébollsmetoden. Sndbollsmetoden
anvands for att stodja forhandsbestamda protokollstyrda sokningar (s& som
definierats med sokbegreppen ovan), och den &r sarskilt anvandbar eftersom
den tillfor flexibilitet till forskningsprocessen. Metoden omfattar en utforlig
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genomgang av de artiklar som patraffats med hjalp av sokbegreppen, for att
finna relevanta ofta forekommande citeringar i litteraturen. Dessa referenser
tjanar sedan till att formedla fler relevanta artiklar och sa vidare, vilket resul-
terar i ett antal artiklar som inte skulle ha péatraffats med en enkel protokoll-
styrd sokning (Greenhalgh & Peacock 2005). Nagra referenser patraffade i
dessa artiklar gar bortom den tjugoarsgrans som anvants i sokkriterierna, sar-
skilt de som dr skrivna av tidiga sociologiska teoretiker.

Slutligen, for att ta itu med de tydliga luckorna i sékningen utarbetades
kompletterande sokkriterier for att sondera omradets specifika komponenter.
En sokning genomfdrdes for att inforliva fler studier om jamlikhetsanalyser,
vilka det radde allvarlig brist pa till foljd av sokkriteriernas karaktar. Vidare
fanns det en tydlig brist pa forskning inom det omradet sérskilt i den svenska
kontexten. Saledes inkluderades flera artiklar om det allmanna tillstandet hos
Sveriges transportsystem och trafikpolitik, utéver institutionsrapporter som pa
ett battre satt kunde behandla de internationella metodernas och verktygens
overforbarhet. Resten av artiklarna kom pa forslag fran experter inom omra-
det, déribland nagra av forfattarna till detta kapitel.

Sokningen avgransades till att endast innefatta artiklar som undersoker
medlemslander i OECD, publicerade under de senaste 20 aren (mellan 1996
och 2016) samt pa engelska. Dessa kriterier valdes av diverse skél. Forfattarna
bestdmde att fokusera stads- och forortskontexter i OECD-lander for att 1agga
fram resultat som ar relevanta for Sveriges och Stockholmsregionens kontext.
Tjugoarsintervallet avgransade sokningen till de mest aktuella metoderna.
Slutligen begransades det sprak som anvandes fran borjan till engelska pa
grund av den ledande granskarens sprakkompetens och for att styra gransk-
ningens omfang och genomforbarhet. Detta kompletterades senare med
svenska rapporter. Uteslutningskriterierna gallde inte for dessa rapporter eller
de andra kompletterande artiklarna. Tillsammans frambragte dessa metoder
sammanlagt 120 relevanta skrifter (Se tabell 1), vilkas teoretiska bidrag, me-
toder, forknippade verktyg och variabler kommer att granskas i de féljande
delkapitlen.

Tabell 1. Kallor for de olika artiklarna och rapporterna.

Kalla Antal texter
Scoping sékning (Web of Science) 48
Snollbollsmetod 18
Kompletterande sokning (Web of Science) 20
Svenska rapporter 17
Rekommendationer 17
Totalt 120
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Social hallbarhet

Trots att social hallbarhet har blivit en modefras i politiska diskussioner, &r
det mera komplicerat att definitivt fixera det. Atskilliga forskare har forsokt
avgransa termen for att gora den mindre vidstrackt och mera tillampbar (Littig
& Grieldler 2005; McKenzie 2004). | det hér delkapitlet granskar vi artiklarna
fran litteraturstudien och diskuterar deras definitioner av social hallbarhet och
dess bestandsdelar. Trots att den sociala hallbarhetens roll i transportinfra-
struktur har studerats i viss omfattning sa fokuserar merparten av den befint-
liga litteraturen pa mera specifika definitioner av sociala effekter, inklusive
socialt kapital och socialt utanforskap, bland andra. De flesta av dessa studier
foljer en tredimensionell modell, dar hallbarhet uppnas genom lika beaktande
av de sociala, ekologiska och ekonomiska dimensionerna, anpassad fran For-
enta Nationernas Miljoprograms (UNEP) ram for ekologisk, social och eko-
nomisk hallbarhet, har nedan kallad Hallbarhetsmodellen (Se Figur 1). Den
har studien fokuserar enbart den sociala dimensionen.

Social

Social capital

Bearable Equitable
Health Social inclusion

Social equity/
justice

Sustainable

Environment Economic
Viable

Figur 1. Hallbarhetsmodellen, anpassad fran Forenta Nationernas Miljoprograms
Kaélla: UNEP 2015

Definitioner av social hallbarhet

Social hallbarhet hor till forskningens mera omtvistade begrepp, och tjanar
som paraplyterm for manga andra sociala aspekter. Det kan definieras som
ett livsforbattrande tillstand inom lokalsamhéllen och en process inom sam-
héllen som kan uppna det tillstandet” (McKenzie 2004:12, fritt 6versatt) — med
det tillstandet som en sammanstéallning av manga faktorer, daribland jamlik
tillgang till tjanster och mellan generationer, respekt for séarskilda kulturer,
politisk delaktighet och engagemang samt sjélvkdnnedom och sjalvstandighet
inom ett samhalle. Definitionens sdrdrag kan modifieras for att passa
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anvandarens intressen, till exempel om réattvisa mellan generationer gentemot
politisk paverkan® (McKenzie 2004). Definitionen blir forvisso manipulerad i
syfte att passa organisationens behov i stravan efter sé kallad social hallbarhet,
i motsats till att lita till dess teoretiska grundvalar (Littig & GrieRler 2005).

I en granskning av litteratur som diskuterar social hallbarhet fann Vallance,
Perkins, & Dixon (2011: 344-5) att termen tillampades i en mangfald av sam-
manhang. Baserat pa det utvecklade de ett tredelat teoretiskt ramverk. Den
forsta dimensionen, utvecklande social hallbarhet, ror sig om grundlaggande
behov och det sociala livets bestandsdelar, inbegripande social jamlikhet,
social rattvisa och socialt kapital. Overbryggande social hallbarhet beskriver
bade enkla icke-transformativa och radikala transformativa beteendeméssiga
eller sociala anpassningar som genomgatts for att uppna mal for miljéhallbar-
het. Den tredje dimensionen, uppréatthallande social hallbarhet betonar dilem-
mat att skydda sociokulturella seder infor miljéférandringar. Det sistndmnda
stodjer McKenzies iakttagelse att sociala och ekologiska hallbarhetsmal ofta
strider mot varandra och alltsa maste balanseras (McKenzie 2004). Alla de tre
komponenterna spelar en viktig roll i 6vervagningen av urban infrastrukturell
utveckling och de sociala konsekvenser som blir foljden.

Littig & GrieRler (2005) diskuterar forhallandet mellan social hallbarhet
och ekologisk hallbarhet mer djupgaende, en diskussion som de hanvisar till
som om samhélle och natur. De héavdar att for att kunna forbli hallbara for
framtida generationer maste bada sidorna av hallbarhetsparadigmet angripas
—samhéllet genom att erbjuda tillrdckliga mojligheter att tillgodose sina egna
sociala behov (och pa sa satt dven uppfylla den ekonomiska hallbarhetsdi-
mensionen), allt utan att inkrékta pa naturen och dess formaga att véaxa till och
skapa nya resurser (Littig & Grief3ler 2005). Slutligen har en annan grupp fors-
kare reducerat social hallbarhet till tva komponenter - samhallshallbarhet
(community sustainability), vilket &r sammansatt av sociala kapitalfaktorer
och hur man &r anknuten till lokalsamhallet, samt social jamlikhet, eller till-
gang till sociala och ekonomiska varor och tjanster (Bramley & Power 2009).
Dessa bada sista principer kommer att diskuteras mera i detalj i kommande
avsnitt.

Teoretiska ramverk som fangar social hallbarhet

Det finns atskilliga satt att strukturera och fanga innebdrden av social héllbar-
het. Dessa sa kallade teoretiska ramverk behandlar olika sidor av ett mycket
komplicerat &mne. De skiljer sig ocksa i sin inkludering eller exkludering av

3 For en mera djupgéaende definition av social hallbarhet 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 nagra inforlivar dessa faktorer i sina definit-
ioner ar andra uteslutande sociala till sin karaktar). De teoretiska ramverk som
diskuteras har ar socialt kapital, socialt utanfoérskap och segregation samt
social jamlikhet och rattvisa. Trots att det finns manga fler begrepp inom den
hér kategorin har dessa inte tillampats i transportkontexten och de ingar darfor
inte i detta kapitel.

Socialt kapital

Detta sociologiska begrepp som framst bestar av sociala, inte ekonomiska,
hallbarhetsfaktorer (se Figur 1) ar forknippat med den urbana infrastrukturens
nyttor snarare an dess hot. | litteratur om transporter ar Putnams definition av
socialt kapital en av de mest citerade definitionerna. Han menar att socialt
kapital byggs upp av tre faktorer — sociala natverk, allman tillit till ménniskor
samt 6msesidighet eller det sociala utbytet av varor och tjanster med andra
(Putnam et al. 1994). Ytterligare doméner har angetts i litteraturen, daribland
sociala normer, allmanningarna (delade samfallda resurser) samt delaktighet
och engagemang (Kamruzzaman et al. 2014). | alla dessa dimensioner har det
legat betoning pa 6kande samnéarvaro eller samverkan ansikte mot ansikte, i
stéllet for att lita till virtuella kommunikationssystem for att bygga natverk
(Urry 2002:256).

I sina senare arbeten gick Putnam (2000) vidare till att kategoriindela soci-
alt kapital i sammanbindande och 6verbryggande band. Sammanbindande
band omfattar sociala kapitalférbindelser inom slutna natverk (som inbegriper
familjer och nara véanner), vilka bade kan innesluta medlemmar i detta natverk
och utesluta s kallade utomstaende i processen. Overbryggande band, & andra
sidan, handlar om forbindelser mellan heterogena grupper (som skiljer sig at
till sociodemografiska, ekonomiska och &ven geografiska egenskaper). Till
foljd av denna mangfald skapar 6verbryggande band fler mojligheter for in-
kludering av olika grupper &n vad sammanbindande band gor (Putnam 2000).
De tva kategorierna behandlas och undersoks ofta var for sig, men anda har
bada starka konsekvenser i studier av social hallbarhet (Kamruzzaman et al.
2014). Det ar viktigt att framhalla att dessa typer av socialt kapital kommer att
variera med undersokningsniva, sasom individen (mikro), lokalsamhallet
(meso) eller regional och nationell (makro) niva (Schwanen et al. 2015).

Socialt utanférskap och segregation

Socialt utanférskap och segregation, som kanske ar mer férekommande i
transportlitteraturen an socialt kapital, har varit i fokus for bade forskning och
politik. Segregationsstudier behandlar vanligen de negativa effekterna av da-
lig transportinfrastruktur. En av de tidigaste definitionerna, av Burchardt, Le
Grand & Piachaud (1999), framhaller att “en individ &r socialt utesluten om
(a) han eller hon &r geografiskt bosatt i ett samhélle och (b) ha eller hon inte
deltar i medborgarnas normala verksamheter i det samhéllet” (Burchardt et al.
1999:229). Forfattarna 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 uppstatt en debatt avseende utanforskapets frivillighet och nagra
havdar att verksamheterna i fraga borde vara sadana som en person énskar
men &r oférmogen att delta i (van Wee & Geurs 2011). Denna brist pa styrning
drar uppmarksamheten till behovet av mal for social styrning — en méjlighet
for individer att ange huruvida de verkligen &r socialt utanfor eller inte, i mot-
sats till att deras stéllning ar formodad (Stanley & Vella-Brodrick 2009). Pro-
cessens med tiden kumulativa, om &n dynamiska, natur har ocksa betonats,
utéver dess relativitet pa olika skalnivéaer (individen, samhallet och dar bor-
tom) (Lucas 2012; Schwanen et al. 2015). Slutligen &r det viktigt att notera att
det inte ror sig om ett binart eller polariserat tillstand — det vill sdga att det
finns olika grader av socialt utanférskap och innanférskap for olika dimens-
ioner av ens sociala liv. | hallbarhetskontexten betyder detta att delade an-
strangningar i sociala och ekonomiska dimensioner kan medverka till att
minska ens utanforskap i samhallet men garanterar inte fullstandigt innanfor-
skap.

Social jamlikhet och rattvisa

Jamlikhetsbegreppet, vilket dven ar definierat av bade sociala och ekonomiska
faktorer, kan bast forstas i termer av fordelningseffekter. Till skillnad fran lik-
het, vilket implicerar att varor och tjanster férdelas inom en befolkning i lika
mangder, handlar jamlikhet mera om deras rattvisa fordelning i forhallande till
behov. Detta betyder att skélighet i sig sjalv ar férenat med moraliskt omdéme,
vilket gor det problematiskt att bedéma (van Wee & Geurs 2011). Detta fak-
tum tillspetsas vidare av den sociala jamlikhetens ogripbarhet som utfallsmatt
(Manaugh et al. 2015). Det finns en traditionell atskillnad mellan horisontell
jamlikhet (lika behandling av likar), vilket mera gar ut pa allman rattvisa och
valfardsanalyser, och vertikal jamlikhet, (olika behandling av olikar/unequals)
som fokuserar mera specifika, vanligtvis missgynnade, grupper
(Shirmohammadli et al. 2016:34-5). Definitionen av den senare har utdkats
med tva underkomponenter: vertikal jamlikhet avseende inkomst och klass
samt vertikal jamlikhet avseende behov och férmaga till mobilitet (Litman
2002). Bada handlar om fordelningen av sociala och ekonomiska varor och
tjanster, och de &r saledes paverkade av sociala och ekonomiska hallbarhets-
faktorer.

Med en mera specifik anknytning till begreppet vertikal jamlikhet avse-
ende inkomst och klass definieras social rittvisa som “den rattvisa fordel-
ningen av vad medlemmarna i ett samhélle dger, tjinar och forlorar” (Beyazit
2011:117). Det har blivit undersokt saval i ekonomisk kontext som i Amartya
Sen’s Capability Approach — och binder samman individens befintliga for-
magor, majligheter och friheter med de varor och tjanster som de har rad med
(Beyazit 2011; Sen 1985).
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Sammanfattning

Trots att det inte finns ndgon enighet om definitionen av social hallbarhet sa
har den hér avdelningen visat att det finns ndgra gemensamma drag i littera-
turen, daribland fokuseringen pa tillgangen och atkomligheten till kollektiva
nyttigheter, tjanster och mojligheter samt deras skéliga fordelning inom en
geografisk region och for en mangfald av grupper. Dessa faktorer har fogats
in i olika teoretiska ramverk, inklusive social kapital, socialt utanférskap och
social jamlikhet. Alternativa teoretiska ramverk forekommer men det aterstar
alltjamt att tillimpa dem pa studiet av kollektivtransportens infrastruktur. | det
foljande delkapitlet ska vi skissera de gemensamma lankarna mellan sadana
sociala faktorer och kollektivtrafikinfrastruktur.
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Teoretiska samband mellan infrastruktur och sociala
faktorer

| syfte att forsta forhallandet mellan kollektivtrafikinfrastruktur och de tidi-
gare diskuterade sociala faktorerna ska detta delkapitel undersoka de teore-
tiska relationerna som har foreslagits. Forst ar det viktigt att gora en atskillnad
mellan tillgang och mobilitet, tva viktiga lankar i transportdiskursen.

Atkomlighet ir “littheten och bekvimligheten i att nd onskade destinat-
ioner” (Manaugh et al. 2015:174). Det ar en sammanstéllning av manga fak-
torer som inbegriper den rumsliga férdelningen av varor och tjanster (sdsom
sysselsattning, halso- och sjukvard, undervisning, butiker, naring, sociala be-
givenheter och réttsliga tjanster), manniskornas relativa belédgenhet till dessa
tjanster, samt hogst relevant for var diskussion, transportsattens kvalitet och
tillgénglighet (Preston & Raje 2007). Samtidigt beskrivs mobilitet, eller r6-
relsens bekvamlighet” som en sekundér angeldgenhet i jamforelse med till-
ganglighet, eftersom sociala verkningar bestams mindre av bristen pa tjanster
an bristande atkomlighet till dessa tjanster, sarskild i urbana kontexter
(Preston & Raje 2007:154). Emellertid bor bade atkomlighet och rorlighet
uppmarksammas och métas i syfte att na en holistisk syn pa kollektivtrafikin-
frastrukturens sociala verkningar, sarskilt i en kontext dar kollektivtrafiken &r
ogynnsamt fordelad for vissa grupper.

Det har avsnittet ska alltsa undersoka de socialt relevanta komponenterna i
kollektivtrafikens infrastruktur (tillgang till och rorlighet i synnerhet), deras
teoretiska samband med de sociala begrepp som diskuterades i det féregaende
avsnittet och vilka olika grupper som berérs av detta.

Sociala konsekvenser

Betraffande de teoretiska kopplingarna mellan atkomlighet, mobilitet och so-
ciala faktorer bygger den befintliga litteraturen pa atminstone sex olika lankar.
Dessa lankars art pekar pa en kraftig 6verlappning mellan de sociala och eko-
nomiska dimensionerna av hallbarhet i Hallbarhetsmodellen. De behandlas
mera utforligt i det foljande.

Geografiskt avstand och utanforskap

Den forsta lanken illustreras av hypotesen om rumslig felmatchning (spatial
mismatch) och ar mest framtrddande i studier av grannskapseffekter som be-
lyser hur boendesegregation paverkar enskildas individers liv (Galster 2007,
2012; Sanchez 1999). Den stipulerar att ekonomiska och sociala avigsidor har-
ror fran geografiska avstand mellan bostadsomraden och de destinationer dar
vitala tjanster och socioekonomiska mojligheter &r beldagna. Galster (2007) ger
som exempel felmatchningen mellan arbete och bostad. Rumslig felmatchning
bildar, tillsammans med lokala institutionella resurser och offentliga tjanster
(sasom kollektivtransportinfrastruktur), externa strukturella krafter som kan
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paverka livskvalitet och grannskapsprocesser som avgor denna kvalitet
(Galster 2007).

Hypotesen om den rumsliga felmatchningen svarar mot geografisk uteslut-
ning, en av atskilliga typer av social uteslutning, som har patréffats i litteratu-
ren. Den har ocksa att géra med tidsbaserad uteslutning, som beror pa bade
restid och tjansters tillganglighet i tiden, uteslutning fran anlaggningar till
foljd av nérbelagna tjanster samt rumslig uteslutning, som har att géra med
forvaltningen av offentliga rum (Church et al. 2000:198-200).

Byggd miljo och uteslutning

I anslutning till det ovan namnda begreppet geografiskt avstand bidrar den
byggda miljons egenskaper dven till ménniskors mandvrerbarhet. Faktiskt har
hypotesen om rumslig felmatchning utvidgats till att beakta restider och bar-
riarer for atkomlighet med olika transportslag (Blumenberg & Manville
2004). Det &r nu accepterat att de geografiska begransningarna ocksa beror pa
andra faktorer, daribland dalig transporttillganglighet, atkomlighet och per-
sonliga forhallanden (Galster 2007; Sanchez et al. 2004). Transportrelaterat
socialt utanférskap ar ett begrepp som rymmer dessa tillagg till den ursprung-
liga hypotesen om rumslig felmatchning, som goér géllande att berérda indivi-
der ”huvudsakligen &r beroende av att ga till fots, anvdnda kollektivtransport
eller av hissar for att delta i vardagliga ekonomiska och sociala verksamheter
med andra. De kan ocksa vara systematiskt exkluderade fran att anvanda trans-
portsystemet av flera olika orsaker som h&nfor 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 miljon.

Enligt en annan definition bidrar egenskaper hos den byggda miljon till fy-
siskt utanforskap som foljd av patagliga infrastrukturella hinder (Church et al.
2000:198). Som tillagg till detta ar det viktigt att betona den byggda miljéns
dubbla inverkan i kollektivtrafikens infrastrukturella kontext — den inte bara
framtvingar utanforskap genom dalig atkomlighet; den forstarker ocksa utan-
forskap genom att forvarra befintliga uteslutningsprocesser (Golub et al. 2013;
Kenyon et al. 2003; Schwanen et al. 2015).

Funktionsnedsattningar hos éldre (inklusive forsamrade sinnen, koordinat-
ionsformagor och rorlighet) kan utgora fysiska hinder for atkomst och forvérra
befintliga barriarer i den byggda miljon. Detta galler ocksa manniskor med
funktionsnedsattning i alla aldersgrupper (Denmark 1998; Litman 2002;
Mackett & Thoreau 2015; Raje 2007). Med 6kad livslangd och den dérav fol-
jande demografiska forskjutningen maste politiker alltsa se till att implemen-
tera utvecklad atkomlighet som siktar pa manniskor med begransad rorelse-
formaga (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 utanférskap

Transportinfrastrukturens sociala hallbarhetsaspekter ar dven starkt knutna till
de ekonomiska dimensionerna. Passande nog innefattas ekonomiskt utanfor-
skap i socialt utanforskap, enligt Church et al. (2000), vilket hdnger samman
med reskostnader och bristande tillgang till sysselsattning och andra ekono-
miska mojligheter. Detta betraktas ocksa i en harledning fran hypotesen om
rumslig felmatchning, ként som hypotesen om kompetensfelmatchning, vilken
stipulerar att &ven om nagra missgynnade grupper befinner sig nara koncent-
rationer av arbetstillfallen, sarskilt i stadskarnor si motsvarar dessa jobb pa
nara hall inte deras fardigheter (Sanchez 1999; Wachs & Taylor 1998).

En stor andel av dtkomlighetsstudier fokuserar atkomst till sysselsattnings-
méjligheter®, antingen fér grupper av laginkomsttagare, arbetslosa eller bi-
dragstagare (Blumenberg & Manville 2004; Rau & Vega 2012; Sanchez 1999;
Wachs & Taylor 1998). Exempelvis kategoriserade Rau & Vega (2012) de
uppséttningar av fardigheter som var relevanta for hypotesen om kompetens-
felmatchning i tre grupper av personer: 1. arbetsgivare, chefer och yrkesutbil-
dade; 2. tjanstemén, och 3. kroppsarbetare och arbetare utan yrkesutbildning
(Rau & Vega 2012). Manga outbildade personer som hamnar i den sista kate-
gorin ar i manga lander, exempelvis USA, tvungna att soka sysselsattning i
fororter, vilket leder till ett investeringsbehov for “omvénd pendling”, inriktad
pa transport fran stadskarna till férorter under hogtrafiktid, i motsats till det
omvanda (Wachs & Taylor 1998). Oavsett finns det en klar institutionell par-
tiskhet for medel- och héginkomsttagare, som man kan se i infrastrukturella
investeringar som favoriserar Iénsamma men dyra spartransporter framfor bil-
ligare transportsatt, sasom bussar (Badland et al. 2015; Denmark 1998; Golub
etal. 2013; Kramer & Goldstein 2015; Wachs & Taylor 1998). Denna partisk-
het tj&nar enbart till att forvarra befintliga ojamlikheter.

Det &r ocksa nodvandigt att beakta den yngre delen av aldersspannet. Barn
och tonaringar &r ofta beroende av vuxna eller kollektiva transportmedel for
forflyttning och kan utg6ra en ekonomisk borda for sina foraldrar, sérskild
ensamstaende foraldrar (Grengs 2015; Kramer & Goldstein 2015; McCray &
Brais 2007). Dessutom spelar atkomst till transport en vésentlig roll for utbild-
ningsmojligheter, vilket aterknyter till ekonomisk stabilitet. Detta ar sarskilt

4 Har ar det viktigt att beakta den attraktivitet och de nyttor som sadana destinationer
erbjuder och den villighet-att-resa som foljer dérav, eftersom detta lar variera fran
grupp till grupp (Grengs 2015). En destinations attraktivitet kan beskrivas som en
funktion av antalet mojligheter och koncentrationen av aktiviteter dar (Larsson et al.
2014). Den har tanken kan ocksa utvidgas genom forstéelse av alla underliggande
beteenden som bidrar till att bestamma aktiviteter av intresse bortom enkla métt pa
attraktivitet, &ven beaktande anvandbarhet, preferenser och aktuella omsténdigheter
(McCray & Brais 2007). Att forstd betydelsen av aktiviteter kraver att man granskar
transportanvéndarna sjélva eller, i det har fallet, de anvdndare som ofta ar utestdngda
fran dessa transportrelaterade nyttor.
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viktigt i den svenska kontexten, dar tillgangen till grundskolor har blivit simre
i nagra regioner medan antalet barn i aldrarna fran 5 till 14 &r har okat
(Trafikanalys 2013). En brittisk studie sonderade olika faktorers inverkan pa
valet av gymnasieskola och fann att brist pa transportmdjligheter var en ut-
markande begransning for graden av handling i valprocessen (Warrington
2005). Aldre studerande och unga vuxna kan ocksa bli allvarligt paverkade av
kollektivtrafikinfrastrukturen, eftersom det finns beldgg som pekar pa att det
finns farre unga vuxna som kan kora eller &ger bilar (Shirmohammadli et al.
2016). Forskning om vilka effekter begransad atkomst till kollektivtrafik har
pa hogre utbildning avslojade att det paverkade bade en studerandes akade-
miska prestationer och formaga att delta i fritidsaktiviteter och undersoka ar-
betstillfallen (Kenyon 2011).

Rédsla och exkludering

Utanforskap som &r grundat i radsla styrs av bade det lokala grannskapets
egenskaper, daribland brottsfrekvens, och den upplevda risken med att an-
vanda transportmedel vissa tider pa dygnet, genom vissa omraden eller i
storsta allménhet (Church et al. 2000). Detta galler sarskilt vissa grupper
sasom laginkomstgrupper, sarskilt kvinnor, minoriteter och invandrare, ett sa
kallat trefaldigt hot (McCray & Brais 2007; Uteng 2009). For kvinnor ar rads-
lan for att anvanda kollektivtrafik sérskilt problematisk pa grund av deras
starka beroende av och dverrepresentation i dessa tjanster (Carter 2005;
Koskela 1999; Pain 1997; Valentine 1990). Detta blir &nnu allvarligare genom
komplexiteten i deras scheman i forhallande till traditionella roller — att lagga
pussel med hushallsarbete, familjeansvar och dartill forvarvsarbete kan dras-
tiskt 6ka deras efterfragan pa att resa (Blumenberg & Manville 2004; McCray
& Brais 2007). Det dr ocksa mera sannolikt att minoriteter och invandrare re-
ser med kollektivtrafiken, aven om detta kan vara forenat med radsla och hot
om forfoljelse (Mercado et al. 2012; Uteng 2009). Begransade sysselsattnings-
alternativ kan 6ka deras pendlingstid och beroende av kollektivtrafiken, sa
som redan namnts (Preston et al. 1998). Salunda gor kombinationen av fak-
torer som kon, etnicitet och inkomst att invandrade kvinnor blir sarskilt sar-
bara i samband med anvéandning av kollektivtrafiken.

Sociala kontakter i transportslag och innanférskap

Utover den rumsliga felmatchningen och det sociala utanforskapets dimens-
ioner har forfattare ocksa diskuterat andra samhéllsvetenskapliga teorier. Lan-
ken mellan mobilitet i kollektivtrafiken och socialt kapital &r diskutabel, och
likasa varierar definitionerna av de bada begreppen (Currie & Stanley 2008;
Urry 2002). Denna svargripbarhet stods av Hallbarhetsmodellens principer for
social hallbarhet, vilket pekar pa att socialt kapital saknar kvantifierbara och
salunda latt identifierbara ekonomiska hallbarhetsfaktorer. Kollektivtrafik har
emellertid blivit inbegripet som en plattform for socialt samspel och uppbygg-
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nad av socialt kapital, och det finns beldgg for det msesidiga beroendet mel-
lan transportmedelseftersatthet och socialt utanférskap med socialt kapital
(Farber & Li 2013; Schwanen et al. 2015; Urry 2002). Som illustration: kon-
taktteorin sdger att segregation kan bara ldmna plats for tolerans om det finns
en lamplig plattform fér gynnade majoritetsgrupper att samspela med miss-
gynnade grupper (Wimark 2014) — dvs. genom transportinfrastrukturen.

Transporter och héalsoférandringar

En granskning av bedémningar av icke-ekonomiska transporteffekter skulle
inte vara fullstandig utan att man beaktar de atféljande halsoeffekterna. Manga
forfattare ser transportinfrastrukturen som ett redskap for att forbattra hélso-
utfallet i ett samhalle — i enlighet med Hallbarhetsmodellen, som det samman-
lagda utfallet av bade sociala och ekologiska konsekvenser (se Figur 1). Sa
som utvecklas i det hér avsnittet dr forbattrad halsa sedd inom det teoretiska
ramverket ett resultat av social medvetenhet och miljomedvetenhet i initiativ
for transportplanering.

Friel et al. (2011), exempelvis, kopplar atkomst och 6kade majligheter till
forbattrad hélsa. En annan krets av forskare ser stadsplanering och 6kad hal-
sojamlikhet som sammanflatade — till exempel via atkomst till resurser, t.ex.
halsovardstjanster, apotek och grona ytor, och via 6kade moéjligheter att delta
i idrott och foreningar (Northridge & Freeman 2011). Annu ett teoretiskt be-
grepp ar exposome — den forenade lanken mellan indikatorer pa stadsplane-
ring, inbegripande transportinfrastruktur, och de effekter som blir foljden pa
miljon och individers beteenden, och darigenom pa halsa. Exposome forklaras
samverka med det biologiska genomet till att astadkomma en viss niva av
hélsa i samhallet (Nieuwenhuijsen 2016).

For att ga vidare till en mera minutios beskrivning av transportrelaterade
halsoeffekter har diverse forfattare i detalj angett bade positiv och negativ in-
verkan pa transportinvesteringar. Att, exempelvis, uppmuntra miljomedveten
och socialt medveten anvéndning av kollektivtrafik framfor mera snabbt till-
tagande anvandning av privata transporter motverkar végtrafikolyckor och
personskador, dverdrivna fordonsutslapp och bullerférorening, liksom geo-
grafisk avskiljning mellan samhéllen till foljd av att vagar blir kraftigt Overdi-
mensionerade (Gorman et al. 2003; Mackett & Thoreau 2015;
Nieuwenhuijsen et al. 2016). Samtidigt kan kollektivtrafikinfrastruktur framja
fysisk aktivitet sdsom att ga eller cykla for att komma till hallplatser eller till
sjalva destinationerna (co-benefits), eller for att komma till ndmnda verksam-
heter, varor och tjanster (direct benefits) (Gorman et al. 2003; Mackett &
Thoreau 2015; Rachele et al. 2015). Det betonas allt mer att inbegripa dessa
angelagenheter for folkhélsan i transportinvesteringar och i initiativ till plane-
ring for atkomlighet for att uppna en andamalsenlig sammanjamkning av den
halsorelaterade, sociala, ekologiska och ekonomiska nyttan av deras imple-
mentering (Nieuwenhuijsen et al. 2016).
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Sammanfattning

I det har avsnittet har vi berért de olika sidorna av forhallandet mellan social
hallbarhet och kollektivtrafikinfrastruktur. Kort sagt ar dessa lankar mellan
geografiskt avstand och utanforskap, oftast definierad av hypotesen om rums-
lig felmatchning; byggd miljo och utanforskap, med hansyn till fysiska barrié-
rer for atkomst; samt ekonomiska olikheter och utanforskap, relaterade till in-
komstbaserade skillnader i atkomlighet och avgdrande sysselsattningsmajlig-
heter. Amnena radsla och utanférskap, sociala kontaktplattformar och den tyd-
liga kopplingen mellan transport och halsa har ocksa berorts.
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Metoder och verktyg som har anvants i litteraturen

Att inbegripa sociala faktorer i bedomningar av transportpaverkan &r en rela-
tivt ny foreteelse, och an idag bestar en diskrepans mellan ekonomiska och
sociala perspektiv. De flesta offentliga rapporter och arbetsunderlag fokuserar
péa de mera patagliga och méatbara finansiella indikatorerna pa kollektivtrafik-
investeringar, medan forskare fortsétter att utforska deras mindre konkreta so-
ciala aspekter. Ytterligare en distinktion i kollektivtrafikbedomningar ligger i
anvandningen av kvantitativa respektive kvalitativa metoder, som var for sig
har sina styrkor och svagheter. Det foljande avsnittet ska beskriva huvuddra-
gen i dessa skillnader genom att forst sondera kvantitativa metoder och sedan
kvalitativa samt slutligen anvandning av bada tillsammans. En fullstandig
dversikt av metoderna och de verktyg som anvénds i studierna finns i Bilaga
A

Kvantitativa metoder

De kvantitativa metoderna kan indelas fyra grupper. Kostnads- och nyttoana-
lyser & motiverade i anvandningen av ekonomiska indikatorer pa nyttor, men
de dr ganska oférdelaktiga i bedémningen av sociala nyttor. Geografiska in-
formationssystem granskar nyttor utifran avstand och atkomst. Analyser av
social jamlikhet undersoker fordelningen av sagda nyttor. Slutligen tolkas
manga av dessa tillvdgagangssatt med hjalp av statistiska metoder daribland
regression och modeller.

Kostnads-nyttoanalyser (CBA)

Det ekonomiska perspektivet ar oftast forknippat med kostnads- och nyttoa-
nalyser, cost-benefit analyses (CBA). CBA omfattar vagning av kostnader
som ett visst projekt fororsakar gentemot de nyttor det avkastar (som vanligen
uttrycks i monetéra termer), vilket ger en kvot av nyttor per kostnadsenhet
(Beyazit 2011). Dessa anvands vanligtvis av svenska planerare for att jamfora
alternativ for transportinvesteringar, sasom med de data som framkommit
genom den nationella transportmodellen, kdnd som SAMPERS (Jonsson et al.
2011). Utvarderare maste beakta bade fasta och variabla driftskostnader ut6-
ver de enskilda kostnader (som transportanvandarna sjélva adrar sig), inklu-
sive resa, vante- och 6vergangstider, biljettkostnader osv. Turtathet och upp-
levd trangsel i fordonen bor ocksa beaktas, eftersom de kan paverka saval re-
sans kvalitet — och darmed nytta — som dess kostnader (Eliasson 2016).

Allt detta maste balanseras mot foljderna for transportarrangérerna sjalva.
For dem ar det yttersta sociala malet for ett projekt att uppna ett socialt opti-
mum, eller minimal uppoffring for anvéndaren (rdknat i pengar, tid eller annat)
till den lagsta driftskostnaden (Eliasson 2016). | ett &nnu vidare perspektiv
vager man med tillvagagangssattet social avkastning pa investeringen indivi-
duella vinster och forluster mot statens (Department for Transport 2013).
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Transportbaserade CBA kan ocksa anvéndas i specifika kontexter — exempel-
vis de utvarderingar av ekonomisk inverkan som i detalj har angetts av en
rapport som granskat hur transport tagits med i berakningar av industripro-
duktion och arbetsproduktivitet med beaktande av transport i foretagets pro-
duktionskostnader (Svensson & Holmgren 2012).

For att forsta kostnader och nytta ur ett sociologiskt perspektiv kan forskare
vardera resorna och den atkomst som de medger eller den tid och de pengar
de sparar, och anvanda varderingstekniker som tar sikte pa enskilda medlem-
mar i befolkningen. Detta later dem satta monetéra varden pa icke-monetéra
nyttor. Ett exempel ar omvandlingen av sparad restid till monetéra varden sa
som for att bedéma nyttan av atkomlighet i foreslagna lokaliseringar av bo-
stadsprojekt i Stockholm (Trafikforvaltningen 2015c). Detta tillvagagangssatt
anvandes ocksa i en kompletterande rapport som genomférde en CBA som
jamforde monetiserad restid med investeringskostnader och tidsbesparingar
med driftskostnader for flera Kollektivtransportlinjer i Stockholm
(Trafikférvaltningen 2016).

Till omrékningsprocessen beskriver det brittiska transportdepartementet
tekniken stated-preference, vilken presenterar resealternativ for tillfragade i
ett sammanhang som galler tidsbesparing (eller andra nyttor) och deras kost-
nader. Genom att valja ett alternativ anger sedan de tillfragade sin betalnings-
vilja for den resan och dess nytta eller vilja att acceptera en minsta gottgorelse
som kompensation for minskad resnytta. Som alternativ innebér revealed-pre-
ference direkt observation av vilket val en anvéndare skulle gora i ett verkligt
sammanhang, i motsats till att anvanda en teoretisk indikator (Department for
Transport 2013).

Ytterligare sociala sétt att géra CBA omfattar social cost-benefit analysis
(SCBA), som anvander harmoniserade parametrar for att bedéma storskaliga
effekter av transportinvesteringar men som moter samma hinder som vanliga
CBA for att komma 4t lampliga varderingar och vikter for kostnaderna och
nyttorna  (Macharis et al. 2009). Samtidigt jamfor multikriterieanalys
(MCA), aven kand som multikriteriebeslutsanalys (MCDA), policyalternativ
genom att anvanda olika indikatorer som gar bortom enkla kostnader och nyt-
tor (inklusive bade kvantitativa och kvalitativa faktorer) (Macharis et al.
2009). Med andra ord har en MCA férmaga att undersoka mojliga icke-mo-
netara effekter, daribland sociala effekter, av ett initiativ genom att utnyttja
individualiserade vikter per indikator (Lucas et al. 2016).

Geografiska informationssystem (GIS)

Det andra kvantitativa mattet for transportinfrastrukturens inverkan fokuserar
mindre de ekonomiska och mera de rumsliga aspekterna av atkomst, framfor
allt genom att anvanda geografiska informationssystem (GIS). Dessa verktyg
kan mata avstand for hela resor, inklusive resan till och fran kollektivtrafikens
hallplatser, och rakna med olika fysiska hinder som &r specifika for mindre
rorliga grupper sasom personer med funktionsnedsattningar, barn och aldre
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(Achuthan et al. 2010; Al Mamun & Lownes 2011). Nagra studier fokuserar
sa kallade kortaste strackor och integrerar data fran tidtabeller och geografiska
startlagen, héllplatser och destinationer for att kartera de snabbaste vagarna
(Lei & Church 2010). Det laggs alltjamt 6kad vikt vid att integrera dessa kal-
kyler i planeringsinitiativ, sasom Lokala Transportplaner i Storbritannien. |
USA anvands dessutom GIS-baserade system for beslutsstod (GIS-DSS) for
att 16sa lokala rumsliga problem pa kostnadseffektiva satt (Currie & Stanley
2008). Mera specifikt for den svenska kontexten ar att den nationella trans-
portmodellen SAMPERS nyttjar GIS-baserad teknik till att utvardera trafik-
monster regioner och transportsétt emellan for att ta fram data for kostnader
och nytta av olika investeringsalternativ (Jonsson et al. 2011).

Inom forskning anvands GIS-programvaror for att mata fysisk atkomst till
vissa verksamheter av intresse (Kawakami et al. 2011; McCray & Brais 2007;
Preston & Raje 2007; Rau & Vega 2012). Exempelvis har modellen LuT-
RANS for Utvecklingsplan for Stockholm 2010 utnyttjat den hér tekniken for
att astadkomma indikatorer pa atkomlighet till diverse destinationer av in-
tresse (Jonsson et al. 2011). Tva matt kan anvandas med GIS. Det forsta och
vanligaste ar den gravitationsgrundade metoden, vilken beskriver ”atkomlig-
heten for ett visst lage under antagandet att atkomligheten minskar da restiden
okar” (Achuthan et al. 2010:221). Samtidigt undersdker man med kontur, ku-
mulativ-majlighet eller potentialbaserade matt det totala antalet tillgangliga
mojligheter, utifran specificering av avstand, tid eller resbudget (Achuthan et
al. 2010; Kawabata & Shen 2007; Wang & Chen 2015).

Som ett exempel har en studie anvént fyra GIS-baserade rumsliga matt,
inklusive ett atkomstmatt som anvander dels den gravitationsgrundade meto-
den (restid), dels kumulativ-mdjlighet (uttryckt som antalet jobb vid destinat-
ionen). Detta berdknades som produkten av tva faktorer: den forsta ar antalet
jobb i destinationsomradet och den andra ar restiden mellan utgangspunkt och
destination, upphojt till variabeln avstandsminskning (distance decay)
(Sanchez 1999). Minskning med avstandet hanger samman med impedans-
funktionen som stipulerar att da restiden eller avstandet till destinationen 6kar
sa avtar atkomligheten (Grengs 2015:4-5). Ett annat exempel har ocksa inte-
grerat matten grundade pa gravitation och kumulativa méjligheter i en holist-
isk atkomlighetsindikator med en faktor for destinationernas attraktionsgrad,
grundad pa antalet anstallda i de naringar av intresse som ar koncentrerade dar
(en proxyvariabel, eller skattning, for antalet mojligheter eller kumulativa
mojligheter) (Grengs 2015).

Som en annan mojlighet diskuterar svenska Trafikanalys anvéndning av
UNECE Transport Development Index och GIS-teknik for att utvéardera at-
komst pa kommunal niva. For en viss verksamhet eller tjanst anvands har den
andelen personer som bor inom 1000 meter fran verksamheten i den aktuella
kommunen, minus andelen med den lagsta atkomligheten i kommunen. Dessa
divideras med skillnaden mellan de andelar i kommunerna som har maximal
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atkomst och minimal atkomst. VVardena viktas per verksamhet och multiplice-
ras for att uppna en dvergripande indikator for atkomligheten i kommunen
som ska jamfdras regionalt eller rentav nationellt (Trafikanalys 2013).

Forutom atkomstmatten kan G1S-baserad teknik ocksa utnyttjas i kartering
och rumsliga modeller. Nagra forskare anvander GIS for att framstalla dtkom-
lighetskartor for olika grupper — exempelvis for att jamfora atkomlighet for
aldre och unga invanare (Achuthan et al. 2010). McCray & Brais (2007) har
utvecklat en rumslig modell for standardavstand till att bedéma information
om sjalvkartering som hamtas fran respondenterna. Alla verksamheter av in-
tresse och destinationer, inklusive hemmen, prickas in pa en karta. Med GIS-
hjalp beraknas kvadraterna pa avstanden mellan dessa ldgen och deras medel-
punkt (mean centre), summeras och divideras slutligen med det sammanlagda
antalet verksamheter, vilket ger ett cirkulért aktivitetsrum vars radie &r lika
med standardavstandet runt medelpunkten, en indikator pa respondenterna re-
sekapacitet och atkomst till olika varor och tjanster (McCray & Brais 2007).

Vidare har en handfull svenska rapporter beskrivit anvandningen av GIS-
teknik och data fran offentliga databaser for att framstalla en karta Gver Vastra
Gatalandsregionen indelad i kvadrater pa 500 x 500 meter med inmatade res-
tider mellan rutornas mittpunkter och narmaste befintliga vag. Dessa restider
har sedan jamforts inom regionen for att kartera atkomstnivaer for vissa tjans-
ter eller med vissa transportséatt, daribland privatbil och kollektivtrafik (Elldér
et al. 2012; Larsson & Elldér 2014; Larsson et al. 2014; Trafikanalys 2013;
Vastra Gotalandsregionen 2011).

Slutligen kan data fran GIS-modeller utnyttjas i andra typer av analyser,
sasom CBA. Ett exempel i Sverige ar berakningen av restider med hjalp av
natverksdata for att forutse infrastrukturella projekts inverkan, med hansyn
tagen till befolkningsstorlek, jobbstruktur, trafikeffekter, bilinnehav, inkomst
och aldersfordelning. Dessa restider varderas sedan i monetér nytta och info-
gas i CBA (Trafikforvaltningen 2015b).

For att sammanfatta sa har fyra mal urskilts for att sakerstalla den breda
tillampligheten for sadana atkomlighetsmodeller: for det forsta en stabil teo-
retisk grund som effektivt representerar olika aspekter pa atkomst; for det
andra tillracklig datadisaggregering; for det tredje enkelhet med malséttningar
i fokus; for det fjarde lattforstaelighet (Karou & Hull 2014).

Analyser av social jamlikhet

Det gemensamma draget i analyser av social jamlikhet dr anvéndningen av
olika variabler for att vardera fordelningen av transportinfrastrukturens nyttor
—dvs. atkomst och rorlighet — och for att forsoka anvanda en holistisk infall-
svinkel pa jamlikhet. Karner & Niemeier (2013) beskriver en sadan holistisk
infallsvinkel for bedomningar. Forst maste forskare och praktiker klassificera
malpopulationer via specifika geografiska och sociodemografiska faktorer
samt undersokningsenheter (t.ex. trafikanalyszonen eller TAZ, eller census
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tractss i USA). Det dr ocksa nodvandigt att sla fast den typ av jamlikhet som
man vill bedéma samt dess kontext — t.ex. i termer av nyttor eller inverkan
fran ett transportsystem (Karner & Niemeier 2013). Ett forskarlag har disku-
terat jamlikhetsmatt bade i termer av horisontell och vertikal jamlikhet
(Shirmohammadli et al. 2016), medan ett annat har vidgat sina specifikationer
till rumslig jamlikhet och jamlikhet mellan generationer (Kaplan et al. 2014).
Till horisontell jamlikhet anger Ramjerdis (2006) klassificering av matt som
spannvidd, varians och Ginikoefficienten® (Ramjerdi 2006). Spannvidd an-
vands oftast som ett spridningsmatt (EI-Geneidy et al. 2016). De andra typerna
av métt som diskuteras ar valfardsmatt och axiomatiska métt, aven om de inte
ar lika flitigt anvénda i jamlikhetsanalyser som Gini-index (Ramjerdi 2006).
Bland andra metoder finns Theil-index och koefficienter for variation (van
Wee & Geurs 2011).

Anvandningen av jamlikhetsanalyser i undersdkningar varierar kraftigt.
Nagra studier mater klyftor i transportférsorjning (genom att regionalt eller
sociodemografiskt jamfora transportbehoven med foérsdrjningen) som indika-
torer pa jamlikhet (Ferguson et al. 2012; Pyrialakou et al. 2016; Ricciardi et
al. 2015). Som alternativ undersoker andra utbredningen av bytesmgjligheter
(konnektivitet) vid transportnoder, allmanna atkomstindikatorer och andra in-
frastrukturella faktorer inom ett geografiskt omrade, eller rentav i forhallande
till tatheten av specifika socioekonomiska indikatorer (Tribby & Zandbergen
2012; Welch & Mishra 2013). | den svenska rapporten genomford av Trafik-
analys anvands ocksa Giniindex och Lorenzkurvor for att pa kommunniva
jamfora atkomst till mataffarer, skola samt halso- och sjukvard (Trafikanalys

5 Motsvarar ungefar SAMS-omraden.

6 Gini-indexet mater den ojamlika fordelningen av specifika varor eller tjanster (eller
inkomst och andra demografiska faktorer). Det uttrycks med en koefficient vars varde
varierar mellan 0 och 1, dér 0 &r lika férdelning och 1 &r den mest ojamlika. Det kan
méta fordelningen av inkomst, mobilitet, &tkomst,och andra matt p& kollektivtrans-
portinfrastruktur i en kontext av antalet gjorda resor eller resta kilometrar
(Shirmohammadli et al. 2016). Forskare later ofta koefficienten &tféljas av en Lo-
renzkurva for att dra upp den 6kande kumulativa andelen av personer i en population
pé den ena axeln (fran lagsta till hogsta innehav av den aktuella indikatorn) mot den
okande andelen av indikatorn pad den andra axeln (Delbosc & Currie 2011b;
Shirmohammadli et al. 2016; van Wee & Geurs 2011). Exempelvis ar ett vanligt matt
pd ett lands ekonomiska tillstind att visa dess inkomstfordelning, eller den kumulativa
andelen av befolkningen 6kande med formdgenhet pa en axel och den motsvarande
kumulativa mangden av formdgenhet pa den andra (Delbosc & Currie 2011b). Gini-
vinklingen kan ockséa anvandas for vertikala jamlikhetsbedémningar genom sociode-
mografisk kategorisering av manniskor— t.ex. enligt Litmans (2002) klassificeringar
av vertikal jamlikhet efter inkomst och social klass, eller behov av mobilitet — genom
att tillméta dessa grupper vikter grundade pa deras utsatthet och att sedan berdkna
Gini-koefficienten for att kunna jamfora dem grupper emellan (Litman 2002;
Shirmohammadli et al. 2016).
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2013). Annu en infallsvinkel i den svenska kontexten &r att kartera dtkomstni-
vaer grundade pa specifika sociala bestamningsfaktorer, sdsom andelen med
forvérvsarbete, andelen utan gymnasieutbildning och andelen som mottar eko-
nomiskt bistand (Trafikforvaltningen 2015b).

Statistiska analyser

Slutligen omfattar statistiska tillvagagangssatt i transportforskning saval mo-
dell- som regressionstekniker. Exempelvis har en studie utnyttjat en ordnad
polykotom valmodell for att bedoma forhallandet mellan bestamningsfaktorer
(daribland genomsnittliga resor och resta kilometrar per dag) och de resulte-
rande kategoritrosklarna for socialt utanforskap (Stanley et al. 2011a). En an-
nan har tillampat en multinomial logit-modell for att uppskatta sannolikheten
for att bistandsmottagare ska fa sysselsattning som féljd av som en funktion
av matt pa atkomst, kollektivtrafik och bilvariabler samt sociodemografiska
bestamningsfaktorer (Sanchez et al. 2004). Regressioner anvands ocksa flitigt
i litteraturen. Preston et al. (1998) har undersokt lanken mellan bestdmnings-
faktorer, inbegripande diverse sociodemografiska faktorer och transportkarak-
teristika, och pendlingstid med regressioner, medan ett annat forskarlag un-
dersokt lanken mellan bestamningsfaktorer och allmanna index pa atkomst
(Preston et al. 1998; Wells & Thill 2012). Sanchez (1999) har anvént en
minsta-kvadrat-regression i tva steg for att analysera kraften i sina gravitat-
ionsbaserade berakningar av atkomst for att forutsaga totalt deltagande i ar-
betskraften, medan Mercado et al. (2012) urskilt anvandare av olika transport-
medel med en multinomial logistisk regression och sociodemografiska indata
(Mercado et al. 2012; Sanchez 1999). Det ar ocksa kant att regressioner har
anvants i samband med jamlikhetsanalyser (Farber et al. 2014) samt med kost-
nads- och nyttoanalyser (Jaroszynski 2015).

Kvalitativa metoder

De flesta kvalitativa metoder stravar efter att utvardera de mindre gripbara
komponenterna i ogynnsamma transportforhallanden med intervjuer, frage-
formular och observationer. Detta later forskarna samla in information pa ett
mera Oppet sétt och ger respondenterna frihet att forklara sina erfarenheter
utan restriktioner i form av kategorisering. Exempelvis nér det géller socialt
kapital kan forskare anvanda dessa metoder fOr att ange sociala natverks natur,
deras styrkor och svagheter, liksom mera individuella redogdrelser for inter-
personella relationer i en kontext av tillit och dmsesidighet (Currie & Stanley
2008).

De flesta kvalitativa analyser anvander urval som antingen fokuserar be-
folkningen i stort eller specifika subgrupper, sarskilt de som Ioper 6kad risk
for att vara missgynnade i transportforhallanden. Som exempel varvade en
studie 18 brittiska deltagare med breda geografiska och sociodemografiska
bakgrunder for att bedéma variationen i transportrelaterade diskurser (Raje
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2007). En annan studie valde i stallet att fokusera en malgrupp av kvinnor med
lag inkomst (McCray & Brais 2007), medan en tredje utvarderade svaren fran
en selekterad grupp studenter fran ett brittiskt universitet (Kenyon 2011). En
del forskning efterstravar att nd forstaelse av flera slags perspektiv, sasom
transportarrangdrernas och projektintressenters, for att jamfora med slutan-
véandarnas upplevelser (Lucas et al. 2009).

Utvérderingen av transporterfarenheter, antingen i syfte att identifiera
missgynnade grupper eller att bedéma férdelningen av nyttor mellan olika so-
ciala grupper, kan genomforas pa flera olika satt. Som namnts ovan ar inter-
vjuer ett vanligt satt att samla in sadan information, antingen individuellt eller
genom fokusgrupper. Ett forskarlag anvande sex fokusgrupper for att bedéma
vanliga domaner for ogynnsamma transportforhallanden bland regelmassigt
socialt utanforstdende manniskor (Kenyon et al. 2003). Emellertid ar medver-
kan i sadana satsningar mera tids- och resursintensiv for bade intervjuare och
respondenter. | andra &nden av skalan kan enkater vara ett lattare och snabbare
sétt att samla in data men begrénsar respondenternas forutsattningar att fritt
formulera sina erfarenheter. | syfte att uppna maximal tackning anvéander
manga forskare intervjuer och enkater tillsammans (Lucas et al. 2009; McCray
& Brais 2007; Stanley et al. 2012; Stanley et al. 2011b).

Slutligen har sa kallade sociala konskekvensanalyser (social impact assess-
ments) bara borjat anvandas pa omradet. Exempelvis har en rapport om kon-
sekvenserna for social hallbarhet av en jarnvagsstrackning genom Stockholm
anvant denna infallsvinkel. Detta genom att samla in belagg fran intressenters
moten och genomfora en litteraturgenomgang i amnet for att bedéma de moj-
liga sociala effekterna av utvecklingen (Trafikforvaltningen 2015a:1). Man
kan finna en mangd tolkningar av dessa sociala effekters karaktar, vilket gor
det svart att standardisera och jamfora dem (Winter 2015). Detta leder 6ver
till de analytiska metoder som finns att anvanda for sadana kvalitativa meto-
der. Forskare kan antingen vélja att analysera informationen med hjalp 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 framga av nasta avsnitt.

Blandade metoder

Kvalitativa metoder anvands ofta i forening med kvantitativa, en foreteelse
som kallas blandade metoder. Merparten av tillvdgagangssatten anvander
forst kvalitativa metoder, foljda av kvantifiering av dessa ursprungliga, kvali-
tativa, data. Mindre ofta kan studier anvanda kvalitativa och kvantitativa me-
toder parallellt och ge resultaten fran bada lika vikt — denna foreteelse kallas
triangulering.

Ett exempel for att illustrera det forsta tillvagagangssattet ar den kvantita-
tiva GIS-baserade rumsliga modell av McCray & Brais (2007), som namndes
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i avsnitt 5.1.2., utvecklad pa en grund av kvalitativa intervjudata med miss-
gynnade kvinnor med laga inkomster angaende deras vardagsaktiviteter och
transportangelagenheter (McCray & Brais 2007). Engels & Liu (2011) har
ocksa anvant kvalitativa, sjalv-rapporterade aktivitetsdata insamlade fran fo-
kusgrupper av aldre for att utveckla deras atkomstmatt (index som fokuserar
atkomst till de mest anforda aktiviteterna) (Engels & Liu 2011). En grupp av
artiklar rapporterar om kvantifieringen av en enkatbaserad bedémning av so-
cialt kapital och socialt utanforskap samt anvandningen 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 anvant en flerstegs-
teknik, k&nd som Q-metoden. Forst utvecklade forfattaren en uppséttning om
60 (kvalitativa) pastaenden angaende transport och dess sociala konsekvenser,
kant som Q-urvalet (Q sample), vilket sedan delades ut till deltagarna. Pasta-
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 sa kallade “diskurser”
angaende anvandning av kollektiva transportmedel, genom faktoranalys. An-
vandningen av kvalitativa intervjuer ledde till kvantitativa variabler (Raje
2007). Till sist, for att illustrera hur triangulering anvénds, s& utnyttjade Lucas
et al. (2009) reseinformation inhamtad fran intervjuer med anvandare for att
utfora en kvantitativ kostnads- och nyttoanalys, och lade lika vikt vid bade de
resulterande kvantitativa resultaten och ursprungliga intervjudata (Lucas et al.
2009).

Fordelarna med att kombinera kvalitativa och kvantitativa tekniker for be-
domningar av transportpaverkan vinner ofta gillande. Nagra havdar att kvan-
titativa metoder dr andamalsenliga for att analysera aggregerade nivaer av so-
cialt utanforskap eller transporteftersatthet i en geografisk region, men bidrar
foga till att ta itu med de underliggande orsakerna till dessa avigsidor, en sak
som skulle kunna l6sas med hjélp av kvalitativa enkéter och intervjuer med
underifranperspektiv (Preston & Raje 2007). Vasentligen i samma anda fore-
slar en forfattare att beslutsfattare bor stréava efter att urskilja de positiva och
de negativa sociala verkningarna av transportprojekt genom kvalitativa be-
domningar och sedan uppmana respondenter att vikta dem med ett rangord-
ningssystem och att tillampa dessa vikter pa de observerade verkningarna for
att faststalla nagon korrigerande handlingslinje (Beyazit 2011). Trots sadana
forslag saknas tydligt andra infallsvinklar i forskningslitteraturen, inklusive
anvandning av kvantitativa data for att tjana som végledning for vidare, ex-
plorativ kvalitativ forskning.

Sammanfattning

Med hénvisning till Bilaga A kan man se att anvandning av enbart kvantitativa
metoder fortsatt dominerar pa omradet med 31 granskade artiklar som anvan-
der kvantitativa metoder gentemot 2 som anvander kvalitativa metoder och 5
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blandade metoder. Ett stod for denna iakttagelse ar den 6vervaldigande foku-
seringen pa mera kvantifierbara faktorer (ekonomiska i motsats till sociala).
Detta &r problematiskt med tanke pa att sociala hallbarhetsvarden har en obe-
aktad roll i diskursen om kollektivtrafik. Ett stod for de teoretiska sambanden
som framgatt i foregaende avsnitt ar att det finns ett klart behov av att 6ka
fokuseringen pa sociala faktorer genom kvalitativa analyser. Alternativa kva-
litativa metoder finns faktiskt inom andra omraden, men forskare har bara bor-
jat implementera dessa i transportinfrastrukturens kontext. Slutligen skulle an-
vandning av kvalitativa enkater, genomforda per post eller online, sérskilt sa-
dana med Gppna fragor, kunna underlatta datainsamlingsprocessen och sétta
forskare och myndigheter i stand att forsta befolkningens specifika behov
samt, framfor allt, de underliggande orsakerna till att behov som framkommit
genom kvantitativa analyser inte &r tillgodosedda.

32



Variabler som anvands i litteraturen

Det foljande delkapitlet granskar de talrika variabler for sociala nyttor, sociala
bestdmningsfaktorer och transportinfrastruktur som har anvants i de tidigare
diskuterade artiklarna. Detta ar pa intet vis en fullstandig bedémning av alla
befintliga matt men bor erbjuda en tydlig forstaelse av heterogeniteten i att
faststalla 1anken mellan kollektivtrafik och dess sociala bestamningsfaktorer
och genomslag. Man bor lagga marke till att ndgra variabler &r svara att kate-
gorisera som antingen sociala eller infrastrukturella — i det hér fallet har for-
fattarna bestamt vilken kategori som &r lampligast och placerat variabeln dér.
I bilagorna B, C och D ger vi en fullstdndig 6versikt over de variabler som
anvénds i studierna.

Sociala variabler

Det hdr avsnittet sonderar hur sociala faktorer ar foretrddda i merparten av
litteraturen om Kollektivtrafik. Med undantag for en handfull studier &r det
tydligt att forskare fortsatter att fokusera pa kvantifierbara, vanligen ekono-
miska, komponenter i socioekonomiska indikatorer. En distinktion att lagga
pa minnet for det har avsnittet ar skillnaden mellan sociala utfallsvariabler och
sociala bestamningsvariabler. De forra avser de sociala nyttorna eller negativa
verkningarna av transportinfrastrukturen medan de senare understéker speci-
fika sociala faktorer och deras formaga att forutspa denna infrastrukturs at-
komst och anvandning.

Sociala utfallsvariabler

Liksom med ostadigheten for definitioner av social paverkan har en samling
variabler implementerats for att mata och representera dessa begrepp. | bilaga
B har variabler for socialt utfall kategoriserats som “socialt Kapital”, “socialt
utanforskap” och “andra sociala faktorer”. Ligg mérke till att det inte fanns
nagra sammansatta matt for att beskriva social hallbarhet.

For det forsta, som angavs i det teoretiska delkapitlet, ar det svart att kvan-
tifiera de rent sociala (och inte ekonomiska) hallbarhetsfaktorerna i det sociala
kapitalet. Det kan vara svart att reducera komplexiteten av natverk till en va-
riabel, men dnda réaknar en del forskare helt enkel antalet kontakter inom olika
sociala kretsar (vanner, familj, bekanta, kollegor osv. —dvs. bade formella och
informella kretsar), medan andra lagger fram pastaenden som avser natverken
podngsatta pa Likertskalor av instimmanden. Samtidigt bedoms férekomsten
av tillit och 6msesidighet i en rad av foérhallanden vanligtvis dven pa ett annat
satt med punkter markerade pa en Likertskala for att ange instimmande eller
forekomstfrekvens (Currie & Stanley 2008; Stanley et al. 2011a). Dessa tre
komponenter kan sedan sammanfattas i ett index for socialt kapital.
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For det andra, for métning av socialt utanforskap, anvander manga forfat-
tare metoder efter Burchardt, Le Grand & Piachaud’s (1999). De hanterar kon-
tinuiteten i spektret for det sociala utanférskapet genom att dela in det i olika
dimensioner och att sedan stegvis méta varje dimension med en brytpunkt for
att ange socialt utanforskap. Varje uppnadd brytpunkt raknas som en poang
och dessa ska laggas samman i en sammansatt stéllning for alla dimension-
erna. Burchardt’s lag anvénde sin definition pé socialt utanforskap for att ut-
veckla fem dimensioner — konsumtion, besparingar, produktion samt politiska
och sociala aktiviteter (Burchardt et al. 1999). Lagg marke till att detta matt
ursprungligen inte anvandes i samband med kollektivtrafikinfrastruktur, aven
om de foljande exemplen gor det. Stanley et al. (2011a) samt Delbosc & Cur-
rie (2011a) har implementerat fem egna kategorier men pa ett liknande sétt —
inkomst, arbetsldshet, politiskt engagemang, deltagande (i aktiviteter) och so-
cialt stéd (Delbosc & Currie 2011a; Stanley et al. 2011a). Dessa kategorise-
ringar avspeglar forfattarnas egna tolkningar av socialt utanférskap och det
kan salunda forvantas att varje annat matt pa socialt utanforskap i litteraturen
ska uppvisa samma inkonsekvens. Med aterkoppling till Hallbarhetsmodellen
ar dessa matt pa socialt utanforskap sammansatta av en kombination av eko-
nomiska och sociala faktorer, hamtade fran databaser baserade pa landerspe-
cifika folkrdkningar och andra satsningar pa att samla in subjektiva data. Ne-
dan foljer en sammanfattning av de sammansatta matten och de variabler som
de bestar av.

Tabell 2. Komponenter i matt pa socialt utfall.

Matt Variabler
Socialt utan-  Inkomst Brott/samhéllsordning/
forskap Sysselséttning trygghetskansla
Hélsa Fysisk miljo
Bostadsfdrhallanden Atkomst till tjanster
Utbildning/fardigheter Socialt stod
Politiskt engagemang Kénslor av utanforskap

Deltagande i aktiviteter

Socialt kapi-  Kontakt
tal Tillit
Omsesidighet

Andrasociala Niva av arbetskraftsdeltagande
faktorer Nyttjande av socialforsak-
ringssystem

Sociala bestamningsfaktorer och variabler

En stor del av den litteratur som finns pa det har omradet undersoker den
olikartade fordelningen av transportinfrastruktur mellan sociodemografiskt
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och geografiskt jamforliga grupper, sarskild missgynnade sadana. Deras soci-
ala stallning och de sociala kannetecknen for deras regioner fungerar alltsa
som indikator pa deras forhallande till tillgangliga kollektivtransportsystem.
Bestamningsfaktorer for atkomst omfattar alder, inkomst, sysselsattningssta-
tus och kompetens, etnicitet och kon, bland manga andra. Dessa kan aggrege-
ras till indikatorer pA omradesniva som anger det totala antalet personer eller
procentandel som faller inom vissa kategorier av determinanter. Dessa fak-
torer illustrerar infrastrukturens dubbla genomslag pa social hallbarhet, sar-
skilt socialt utanforskap, eftersom den bade bidrar till att orsaka ojamlikheter
i en befolkning och forstarker befintliga skillnader. De utgor ocksa en nyckel
till analyser av social jamlikhet genom att definiera de grupper som ska jam-
foras (se avsnitt 5.1.3). | Bilaga C utreder forfattarna de manga variabler som
anvands for att kategorisera de enskilda och omradesspecifika sociala bestam-
ningsfaktorerna till dessa forekommande skillnader. Nedan féljer en samman-
fattning av dessa bestamningsfaktorer, uppdelade i demografiska, ekonomiska
och geografiska kategorier, men det ska tilldggas att det rader vasentlig 6ver-
lappning i dessa fall.

Tabell 3. Komponenter i matt pa sociala determinanter.

Matt Variabler

Demografiska Alder Funktionsnedsattning
Kon Civilstand
Etnicitet Ensamstaende foralder
Immigrationsstatus Antal barn
Utbildning

Ekonomiska  Inkomst (hushall/individ) Aganderitt till bostad
Sysselsattning/néring Bilinnehav

Fattigdomsniva

Geografiska  Tillgang till olika transportslag  Befolkningstathet
(aven ekonomisk) Koncentration av
Bostadslage/typ jobb/annan verksamhet
Markanvéandning

Sammanfattning

Sammanfattningsvis visar det har avsnittet en mangd variabler som anvéands
for att understka de socioekonomiska och demografiska prediktorerna och
transportinfrastrukturens genomslag. Lasare maste lagga marke till komplex-
iteten i dessa bedémningar och behovet att skarpare fokusera icke-numeriska
utfall. Vidare, for att verkligen forsta vilken roll sociala hallbarhetsfaktorer
spelar i infrastrukturella bedémningar &r ett holistiskt matt med data om ra-
dande socialt utanférskap, socialt kapital och andra sociala variabler att re-
kommendera.
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Atkomstvariabler for kollektivtransport

I allmanhet forsoker man med atkomstvariabler for kollektivtrafik kvantifiera
kollektivtrafikens kvalitet. Dessa variabler kan kategoriseras i fyra grupper
som preciseras nedan. Matt pa transportkvalitet som inte ror atkomst har ocksa
beskrivits och kategoriseras som ”Andra matt”. Lagg mérke till att dessa ka-
tegoriseringar kan studeras narmare i Bilaga D.

Markanvandning och matt som bygger pa aktivitet

Atkomst kan matas ur flera perspektiv. Férst kan méatt p& markanvéandning
eller aktivitet bedéma férdelningen av aktiviteter vid en destination (Geurs &
Van Wee 2004; Rau & Vega 2012; van Wee & Geurs 2011). Exempelvis kan
antalet arbetstillfallen per trafikanalyszon inkorporeras i ett index pa syssel-
sattningsatkomst (Sanchez 1999). Vidare kan aktiviteter anvandas till att mata
en destinations attraktionsgrad, sa som man kan se i en studie om tillgang och
efterfragan pa sysselsattning dar antalet sysselsattningstillfallen och tankbara
forvarvsarbetare i ett visst omrade angav lagets varde (Rau & Vega 2012). En
annan studie har bedémt en destinations attraktionsgrad genom att branschvis
mata antalet sysselsatta som arbetade dar for att avspegla antalet sysselsatt-
ningstillfallen (Grengs 2015). | Bilaga D, har varje atkomstvariabel som anger
antalet tillfallen eller aktiviteter vid en destination (och efterfragan pa dem,
dvs. antalet arbetssdkande) betecknats ”Aktivitetsatkomst”.

Matt som baseras pa transport och infrastruktur

Harndst kommer den transport- eller infrastrukturbaserade komponenten som
mater resbordan, inklusive avstandet till transport, trangsel, kostnader i saval
pengar som tid (restid, vantan och bytestid) samt tjanstens kvalitet (palitlighet,
turtathet) (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 ocksa angetts, daribland radiella kontra natverk med flera
riktningar, transportsétt (spartrafik respektive buss), hastighet (inklusive moj-
lighet att kéra om trafik) och kapacitet (tréngsel) (Kramer & Goldstein 2015).
Betraffande typ av natverk, behandlar en del forfattare for att beteckna at-
komst huruvida grannskap &r byggda pa ett satt som ar orienterat mot kollek-
tivtrafik, naraliggande till kollektivtrafik eller pa ett forortssatt (Kamruzzaman
et al. 2014). For att fortydliga kategoriserar Bilaga D variabler som ”Trans-
portatkomst”, om de beaktar avstand (till héllplatser, sjdlva fardvdgen), mo-
netar kostnad, lagen for startpunkt och slutpunkt, kapacitet och annat. Tids-
faktorer beskrivs separat nedan eftersom de gar bortom “Transportitkomst”
till andra faktorer sdsom ”’Aktivitetsatkomst”.
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Tidsmatt

Kategorin restid leder vidare till den tredje komponenten tidsfaktor, vilken
dessutom beaktar tidssamordningen mellan transportmdjligheter och aktivite-
ter (Geurs & Van Wee 2004; van Wee & Geurs 2011). En studie har illustrerat
detta genom att i sitt atkomstindex lagga in de tider under dygnet som behovs
for att na aktiviteter sasom tider for sysselsattning (Yigitcanlar et al. 2007). |
Bilaga D syftar ”Tidsméssig atkomst” pa alla faktorer som ror tid — turtéthet,
passning till aktiviteter samt gang- och restid.

Individbaserade métt

Den sista komponenten omfattar alla individuella faktorer som tidigare har
diskuterats (Geurs & Van Wee 2004; van Wee & Geurs 2011). Eftersom dessa
har mindre att gora med transportinfrastruktur och mera med specifika socio-
demografiska grupper betraktas emellertid de flesta av dessa faktorer som so-
ciala determinanter och ar saledes inkluderade i Bilaga C. Relaterade kommu-
nikationsbaserade matt redovisar transportanvandarnas individuella egen-
skaper och tidsforhallanden, utéver de fordelar (ekonomiska, sociala och
andra) som vunnits i forhallande till specifika behov och vilja-att-resa
(Larsson et al. 2014; Rau & Vega 2012). I Bilaga D anvinds termen “Indivi-
duell atkomst” for att dsyfta vissa regionala eller personliga egenskaper som
definierar atkomstvariabler, daribland befolkningen i det aktuella undersokta
omradet och det genomsnittliga antalet fordon, bland andra. Variablerna i Bi-
laga C som avspeglar sociala bestamningsfaktorer ingar har om de anvands i
atkomstvariabler.

Andra matt

Slutligen kan forfattare anvanda mera kvalitativa matt pa missgynnande i
transportsammanhang genom intervjuer och enkatformular, ofta da som soci-
alt kapital (Delbosc & Currie 2011a). Dértill behandlas mobilitet ibland for
sig eller i forbindelse med atkomstmatt, sasom 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 pa stor va-
riation i hur forskare beddmer transportinfrastrukturens styrkor och svagheter.
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Tabell 4. Atkomst till kollektivtrafik och relaterade métt.

Matt

Variabler

Aktivitetsatkomst

Destinationer av intresse/aktiviteters lagen
Koncentration av intressanta aktiviteter

Arbetsutbud (antalet jobb) och efterfragan (antalet for-
varvsarbetande)

Tillgang pa andra aktiviteter (antal aktiviteter)
Markanvandning/hinder for att ga till fots

potential for social interaktion (tillganglig tid for att
delta i gemensamma aktiviteter, med hansyn till pend-
lingsfloden)

Transportatkomst

Auvstand till narmaste hallplats for kollektivtrafik
Atkomst till hallplatser for kollektivtrafik inom tros-
kelavstand (buffertzon for nabarhet till fots)

Rutter for kollektivtrafik

Tillgangliga/anvanda transportsétt i kollektivtrafik
Fordonskapacitet i kollektivtrafiken

Kostnader for kollektivtrafik

Antalet alternativa rutter/transportsatt med kollektiv-
trafik for en viss resa

Trafikvikter

Tidsmassig at-
komst

Tidtabell (turtathet och avgangstider)
Avgangs/pendlings/ankomsttider

Restid (gangtid, vantetid, aktid, bytestid, etc.)
Restidstroskel

Nodvandiga tider for att komma at vissa aktiviteter
Efterfragan pa resor — fordelning dver dygnet

Individuell &t-
komst

Bostadens lage

Bofast befolkning

Total landareal

Andel hushall med bil

Andel hushall med atkomst till hallplatser for kollek-
tivtrafik inom troskelavstand (gangatkomstbuffert)

Andra matt

Mobilitet— (genomsnitt) antal resor eller resta kilo-
metrar per dag (per person eller per transportslag)
Transportolédgenheter - trafiktid, reskrav och verklig-
het, fysisk atkomlighet till transport (t.ex. funktions-
hinder, radsla), reseoberoende

38



Sammanfattning

| detta avsnitt har vi visat att sociala matt anvands for att redogora for en
mangfald av bade determinanter och effekter av kollektivtrafikens infrastruk-
tur. Det kvarstar emellertid utrymme for forbattringar i anvandningen av spe-
cifika dimensioner av social hallbarhet och deras standardisering i litteraturen.
Dessutom har mycket av forskningen framforallt fokuserat pa att utveckla och
anvanda metoder for att utvardera atkomst. Det ar uppenbart att den teoretiska
forstaelsen och konceptualiseringen av atkomst och mobilitet i kollektivtrafi-
kens infrastrukturella kontext behovs, da det bidrar till att definiera och kate-
gorisera den mangd matt som kan tillampas i framtida studier.

39



Diskussion och slutsatser

De resultat som presenterats i de féregdende delkapitlen illustrerar trender i
samhéllsvetenskaplig forskning om kollektivtrafikkontexten. De belyser
ocksa trender for att fanga de sociala implikationerna av kollektivtrafikens in-
frastruktur. I det har delkapitlet diskuterar vi dessa trender, forstar dem tydli-
gare ur ett socialt hallbarhetsperspektiv och gar narmare in pa en del av moj-
ligheterna och svarigheterna med de metoder, verktyg och variabler som an-
vands i studierna. | linje med vara syften kommer vi att diskutera den klara
klyftan mellan befintliga kvantitativa och kvalitativa infallsvinklar pa omradet
och majliga lésningar till denna diskrepans, samt behovet av en social hall-
barhetsvinkling pa den svenska kollektivtrafikens infrastruktur. Slutligen ska
delkapitlet avhandla dversiktsstudiens begransningar och bana vég for fortsatt
utvardering.

Starkt fokus pa kvantitativa metoder

De metoder och verktyg som anvands for att tolka sociala variabler uppvisar
stor mangfald, men det kan havdas att nagra ar 6verlagsna andra i de sociala
implikationernas kontext. Till att borja med finns det granser for ett fokus pa
mera direkta, kvantitativa former av bedémningar.

Kostnads- och nyttoanalyser (CBA), exempelvis, lyckas med att fanga di-
verse ekonomiska perspektiv, inklusive kollektivtrafikanvandarnas, tjanstele-
verantdrernas och, kan man havda, sjalva samhéllets. | teorin utgdr de ett rent
och rakt satt att bedoma genomslag av en infrastrukturférandringar, men anda
har manga forskare kritiserat deras oférmaga att redogora for mera komplexa
sociala implikationer — sasom 6kad atkomst till halso- och sjukvard, utbild-
ning och andra inrattningar — och salunda lyft behovet av ¢kad socialpolitisk
integration (Stanley & Lucas 2008). En del forskare hdvdar vidare att CBA
misslyckas med att precisera hur ldnge kollektivtrafikens nyttor bestar, vem
som faktiskt far del av dem och hur dessa nyttor kan varderas och samtidigt
beakta undertryckt efterfragan (som kommer av oférmaga att enkelt komma
at kollektivtrafikens stationer) (Lucas et al. 2009). Pa liknande satt havdar
andra att dessa forenklade monetéara analyser endast ar genomférbara for sma
forandringar av kollektivtrafikens tj&nster, snarare an for radikala strukturella
forandringar i hela det offentliga trafiksystemet (Stanley et al. 2011a).

En tredje grupp av kritiker Iagger till att den monetéra varderingen av so-
ciala nyttor inte ar andamalsenlig (sérskilt inte nar man undersoker socialt
missgynnade grupper) da vardet av pengar varierar med inkomst och da gor
ocksa kostnader och nytta likasa — med andra ord kan de sociala komponen-
terna i analysen rubba den monetéra varderingsprocessen (van Wee & Geurs
2011). Exempelvis det véarde som satts pa en extra resa kommer helt att bero
pa det relativa véardet av den resan for olika anvandare (Lucas et al. 2009).
Slutligen tenderar CBA till att fokusera pa analyser pa hushallsniva och bortse
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fran fordelningen av nyttor for olika sociodemografiska grupper av bade an-
vandare och icke-anvandare (de senare kan erfara talrika indirekta effekter av
kollektivtrafikinfrastruktur i sina samhéllen) (Beyazit 2011; Lucas et al.
2016). Exempelvis blir det viktigt att redogdra for barns och ungdomars upp-
levelser av transporter och de sociala varderingar som blir féljden hos dem da
deras transportanvandning okar (Grengs 2015; Kramer & Goldstein 2015;
McCray & Brais 2007). Fordelningseffekter ar en inneboende del av begrep-
pet social hallbarhet, i form av social jamlikhet och rattvisa, och de kan alltsa
inte forbigas i dessa bedémningar. Trots att MCA erbjuder ett ndgot battre
alternativ i fraga om att beakta sociala kostnader och nyttor sa misslyckas de
att ocksa formedla forandrade varderingar och férdelningen av dessa kostna-
der och nyttor. FOrst och framst kan de inte heller I6sa problemstéllningen
med tillforlitliga varderingar av sociala faktorer— t.ex. med att aséatta sociala
natverk ett vérde.

Sammanfattningsvis, pa grund av deras misslyckande med att beakta ge-
nomtrangande sociala perspektiv ar CBA och inte ens MCA,, i sig sjalva, verk-
tyg att rekommendera for analyser av social hallbarhet. Hallbarhetsmodellen
stoder denna slutsats, vilken pekar pa att utmaningarna med socialt innanfor-
skap, social jamlikhet och social rattvisa i lika grad bor beaktas i termer av
bade ekonomiska och sociala effekter. Trots detta anvands de flitigt i svenska
transportanalyser, sérskilt i utformningen och utvarderingen av nationella
transportplaner, ett arende som maste bemétas med att inbegripa nya analy-
tiska metoder (Eliasson & Lundberg 2012; Jonsson et al. 2011).

For att ga vidare till GIS-baserade analyser sa bidrar dessa tillvagagangssatt
med ett annorlunda perspektiv till forskningen i form av geografiska restrikt-
ioner och vinster, men anda misslyckas de ocksa med att reda ut icke-geogra-
fiska sociala implikationer. Annu en géng: har finns en vésentlig problemstall-
ning i deras oférmaga att vidkannas de kvalitativa aspekterna av social hall-
barhet och i stéllet reducera effekterna av transportsystem till matt pa avstand
eller tid. De ar emellertid, ungefar som CBA, anvandbara pa grund av sin
enkla och kvantifierande karaktér. GIS-tekniken kan &ven vara mycket an-
véandbar nédr den anvénds for att framstélla kollektivtrafikinfrastruktur i fore-
ning med kvalitativa indikatorer pa social hallbarhet och dess komponenter,
eller nér sociodemografiska grupper analyseras i jamlikhetsanalyser. Behovet
av dessa kombinationer av kvalitativa och kvantitativa matt stods av Hallbar-
hetsmodellens 6verlappande félt. Man kan konstatera att det &r vért att fororda
att anvanda detta verktyg i bedomningar av social hallbarhet. Den enda var-
ningen &r att i sig sjalv kommer G1S-beddmningar inte att peka ut sjalva grun-
dorsaken till de sociala effekternas véxlingar, sarskilt eftersom inte alla slags
ojamlikheter &r geografiska.

Nyligen gjorda insatser i jamlikhetsanalyser har lyckats kombinera nagra
av dessa sociala och konkreta principer. Anvéndningen av Gini-index och den
atfoljande Lorenz-kurvan, exempelvis, ger ett allmangiltigt matt pa jamlikhet
som satter politiker, akademiker och allméanheten i stand att jamfora sina egna
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stdder, regioner och lander med andra. Som exempel anvander en studie en
koefficient for Perth i Australien for att jamfora jamlikheten i transportsyste-
mets utstrdckning med det i en annan australiensisk storstad, Melbourne. Vi-
dare anvands det for interna jamforelser mellan olika missgynnade grupper
inom Perth (Ricciardi et al. 2015). Flexibiliteten hos dessa redskap, i férening
med andra matt pa jamlikhet (déribland pavisandet av glapp mellan utbud och
behov av transport), gor dem till starka kandidater for sociala analyser av
transportinfrastruktur. Genom att knyta den har tekniken till Hallbarhetsmo-
dellen kan man se att Gini-indexet framgangsrikt integrerar inslag fran saval
det sociala som det ekonomiska spektret av social hallbarhet. Nér det anvands
maste man emellertid komma ihag de komplikationer som kom av att kvanti-
fiera ndmnda sociala aspekter. Annu en invandning ar att Gini-indexet bara ar
en koefficient — i sig sjalv kan den inte ange huruvida nagonting ar jamlikt
eller inte. Till det skulle det behdva jamféras med varden for andra grupper
eller kontexter. Liksom GIS-baserad teknik, anvénds det bast i kombination
med andra tekniker, sarskilt kvalitativa sadana, till att forsta de underliggande
omstandigheter som orsakar transportgrundade ojamlikheter.

Pa det hela taget bidrar kvalitativa metoder till att fylla kunskapsklyftan
som uppstatt genom kvantitativa bedémningar, genom att tillhandahalla de-
skriptiva data for att stodja vad forskare har adagalagt pa numerisk vag. De
bidrar till att lokalisera problem i flera dimensioner av social hallbarhet, sa
som i Hallbarhetsmodellen, utéver relevanta variabler att anvanda i kvantita-
tiva analyser. Att anvanda kvalitativa enkéter och intervjuer riktade antingen
till befolkningen i allméanhet eller till malgrupper kan vara mera resursinten-
sivt an kvantitativ datainsamling men kan ge nya insikter om féltet som en
uppséttning slutna svar inte skulle kunna — t.ex. hur manniskor varderar och
analyserar befintliga sociala natverk.

For att balansera behovet av att dppet utforska transportrelaterad exklude-
ring och dess utbredning, &r en integration av kvantitativa och kvalitativa be-
domningar att rekommendera, séarskilt i den svenska kontexten, dar de senare
saknas.

En brist pa variabler om socialt kapital

De variabler som anvands i studierna kategoriserades i tre omraden. Det
forsta, variabler om social paverkan, hanfors till det sociala utfallen av trans-
portinfrastruktur. Det andra, sociala determinanter, & mera relevant for be-
fintliga sociala faktorer som samverkar med kollektivtransport for att generera
det ndmnda sociala utfallet. Till sist hdnger kollektivtransportfaktorer samman
med diverse infrastrukturella aspekter i form av holistiska atkomstmatt eller
mobilitet som styrs av transportscheman, natverk och annan inverkan.

For att borja med de sociala paverkansvariablerna sa har forfattare uppen-
barligen forordat att anvanda socialt utanforskap sedan slutet av 1990-talet
(Church et al. 2000; Delbosc & Currie 2011a; McCray & Brais 2007; Stanley
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etal. 2012; Stanley et al. 2011a; Stanley et al. 2011b). Tillampningen av olika
definitioner av socialt utanforskap har dominerat fram till denna dag. Till skill-
nad fran sina beslaktade sociologiska begrepp &r socialt utanforskap foljden
av negativa infrastrukturella genomslag och salunda mera andamalsenligt for
studier av missgynnade befolkningar, vilket primart &r i fokus for manga av
de akademiska uppsatser som granskats i den har forskningsgenomgangen.
Vidare, med hanvisning till Hallbarhetsmodellen som presenterades i Figur 1,
tillfor dverlappningen mellan sociala och ekonomiska hallbarhetsfaktorer en
kansla av gripbarhet till mattet och forskare kan raskt komma at ekonomiska
data fran stora databaser for att bidra till bedémningen av socialt utanforskap.
Faktum é&r, att i de matt pa socialt utanforskap som manga forfattare anvander
ar nivaer pa social aktivitet, stod och deltagande i gemenskapsaktiviteter de
enda kvalitativa komponenter som inte skulle vara méjliga att hamta fran folk-
rékningar eller andra databaser (Stanley et al. 2012; Stanley et al. 2011a;
Stanley et al. 2011b).

Samtidigt ar socialt kapital mycket mera bundet till enbart de sociala
aspekterna av hallbarhet, utan mojlighet till raka bedémningar med hjalp av
ekonomiska faktorer. Denna komplexitet avspeglas i dess mera oregelbundna
anvandning i transportkontexten. Som ett teoretiskt begrepp &r det emellertid
pa intet satt nytt. Den forsta tillampningen av socialt kapital pa transportom-
radet infoll troligen under senare delen av 1990-talet eller bdrjan av 2000-
talet, foljd av en mera riklig anvandning nastan ett artionde senare (Currie &
Stanley 2008; Urry 2002). Trots nackdelen med dess rent sociala standpunkt
ar socialt kapital en integrerad del av transportanalyser inom andra sociolo-
giska principers kontext. Det finns en klar potential for att utforska dessa va-
riabler djupare i transportkontexten.

Social jamlikhet och rattvisa har funnit en mera frekvent anvandning i be-
démningar av kollektivtransport pa senare ar (Delbosc & Currie 2011b; El-
Geneidy et al. 2016; Shirmohammadli et al. 2016). Ungefar som socialt utan-
forskap ar dessa matt gemensamt paverkade av sociala och ekonomiska hall-
barhetsfaktorer och kan undersdkas med demografiska, ekonomiska eller geo-
grafiska determinanter. Jamlikhetsbeddmningar &r starkt beroende av stora da-
tabaser, vilket man kan se av hur Shirmohammadli et al. (2015) anvander
Aachen Mobility Database i sin studie eller av hur Greng (2012) anvander
folkrakningsdata for att mata fordelningen av jobbatkomst (Grengs 2012;
Shirmohammadli et al. 2016). A ena sidan betyder detta att jamlikhetsanalyser
4r beroende av relativt l4ttinsamlade, ofta numeriska, data. A andra sidan be-
tyder det ocksa att de kraver sarskilt stora urval for att det ska ga att holistiskt
beddma fordelningen av en tjanst, varor eller andra begrepp inom och mellan
grupper. Detta lagger en borda pa forskargrupper med begransade resurser,
sarskilt med den givna svarigheten att kvantifiera sociala variabler for sadana
analyser. Overlag borde anvandningen av socialt utanférskap och socialt ka-
pital 6kas for att motsvara graden av jamlikhetsstudier for att ordentligt illu-
strera den sociala hallbarhetens breda roll i infrastruktur. Darutéver skulle en
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infrastrukturrelaterad analys av alla tre komponenterna framhé&va deras inter-
aktiva relationer.

For att koppla till fragan om social jamlikhet illustrerar Bilaga C att de so-
ciala determinanter som anvands for att jamfora trafikdtkomst inom olika
grupper har forblivit ganska konstanta under de tva senaste artiondena. Foku-
seringen pa inkomst och sysselsattning har varit dominerande alltsedan stu-
dien om sociodemografiska determinanter for arbetsatkomst av Preston,
McLafferty & Liu (1998) och fram till den ganska farska analysen av Rachele
et al. (2015) om ekonomi, sysselséttning och andra sociala determinanter for
transportsatt (Preston et al. 1998; Rachele et al. 2015). Andra grupper som star
i fokus &r ungdomar, aldre och rérelsehindrade (Achuthan et al. 2010; Engels
& Liu 2011). Vikten av deras roll i trafikanalyser har forstarkts med aren. Med
allt mer aldrande befolkning har antalet seniorer som inte kor bil 6kat och
foljaktligen har vérdet 6kat av att bedéma deras anvandning av kollektivtrafi-
ken och av atkomligheten till offentlig infrastruktur. Likasa ar det farre tona-
ringar och unga vuxna som kor bil och som blir allt mer beroende av tillgang
till kollektivtrafik. Det ar troligt att med dessa trender kommer behovet av
infrastrukturforskning om sadana befolkningsgrupper att 6ka.

| fraga om variabler for kollektivtrafik overtraffar antalet atkomstindikato-
rer vida alla andra matt pa kollektivtrafikinfrastruktur. Detta tankande liknar
det om variabler for socialt utanforskap - beddmningens latthet. Atkomst méts
primart med avstands- och tidsmatt, allra senast med G1S-teknik sa att det dar-
med blir en direkt indikator pa ett kollektivtrafiksystems kvalitet. Andra fak-
torer som inforlivats i atkomstmatt, daribland turtéthet, gar det ocksa ganska
latt att hamta fran lokala trafikbolag eller myndigheter. Emellertid blir saken
mera komplicerad med aktivitetsdata och indikatorer pa attraktivitet, som ofta
kraver intervjuer for att aktivitetsmonster och individuella behov ska kunna
beddmas, liksom proxyvarden for koncentrationen av aktiviteter vid destinat-
ionen (dvs. antalet sysselsatta per bransch).

Kvalitativa bedomningar &r ocksa nodvéandiga for matt pa transportefter-
satthet, daribland pastaenden betraffande kvaliteten pa kollektivtrafiksystem
och deras sociala effekter. Emellertid &r de mindre vanliga i studier av kollek-
tivtrafik beroende pa att resurserna for dessa datainsamlingsmetoder ar be-
gransade. Mobilitetsmatt 4r ocks& ganska sallsynta i dessa studier. Aven om
de ofta bygger pa numeriska data, sasom det genomsnittliga antalet resor eller
resta kilometrar sa ar dessa individbaserade indikatorer som maste samlas in
genom enkater. De beaktas vanligtvis i samband med individuella barriarer
for mobilitet, inklusive alder och funktionsnedséttning och de avspeglar
salunda inte nddvandigtvis sjalva kollektivtransportens infrastruktur.
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Studiens begransningar

Eftersom detta &r en bred litteraturdversikt finns det diverse tillkortakomman-
den som behover beaktas. En begransning r 6versiktens bredd. Manga intres-
sevackande referenser patraffades men uteslots eftersom de foll utanfor sok-
ramen pa tjugo ar, trots det faktum att de kunde ha bidragit med information
om omradets historia och utveckling. Nagra av dessa referenser togs med pa
grund av sin karaktar som originalbidrag. Da 6versikten ar avsedd for en storre
stad i ett OECD-land har begransningen av dess rackvidd till OECD-lander
samt stads- och forortskontexter lett till en brist pa insikter fran andra kontex-
ter.

Det faktum att denna dversikt huvudsakligen utfordes pa engelska innebar
att studier skrivna i en svensk kontext kan ha blivit forbisedda. Det ar darfor
ett fatal rapporter och arbetsunderlag har blivit medtagna pa grundval av re-
kommendationer. Slutligen &r ytterligare en begransning att de flesta artiklar
i hélsokontexten uteldmnats.

Trots de ndmnda bristerna har denna 6versikt véasentliga bidrag och starka
sidor. Det ar den forsta breda litteraturdversikt som har utforts pa detta omrade
som sonderar sambanden mellan kollektivtrafik och sociala dimensioner. Den
bidrar genom att bygga en teoretisk ram, bedéma de framsta begreppen och
teoretiska infallsvinklarna pa omradet samt erbjuda rekommendationer till
dessa infallsvinklar. Detta skulle kunna vara anvandbart i lika man for forskare
och praktiker. Den beddmer aven studier i ett varierat urval av lander och kon-
texter. Slutligen, trots bristen pa artiklar i den svenska kontexten, tar den han-
syn till det aktuella kollektivtransportsystemets struktur och tillstand i Sverige
for att tillgodose ronens Gverforbarhet.

Slutsatser for framtida forskning

Denna forskningsgenomgang har bidragit till att bestimma fyra forsknings-
omraden att sikta pa i framtiden. Det forsta ar ett behov av fortsatt litteraturo-
versikt i form av en systematisk dversikt eller rentav en metaanalys for att
mangsidigt sammanstalla belaggen. Tillvagagangssattet skulle kunna fanga in
en mycket storre bredd av artiklar i litteraturen genom att anvanda bade titel-
och abstractbaserade sokningar med indexeringstermer som i PubMed’s
MeSH (Medical Subject Headings). Denna genomgang skulle kunna tjana
som vagledning for att bestimma relevanta nyckelord for en sadan sékning.
En systematisk dversikt skulle ocksa kunna lata forfattare gradera kvaliteten i
varje studie till stod for vardet i deras rekommenderade verktyg och metoder.
Vidare skulle anvéndning av andra soékmotorer inklusive Medline (genom
PubMed) kunna vara fordelaktig, sérskilt om man inbegriper halsoperspekti-
vet i studier av kollektivtrafikens infrastruktur.
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Den andra rekommendationen &r att forbattra matningen av sociala dimens-
ioner i kollektivtrafikinfrastruktur, antingen genom att anvanda en kombinat-
ion av kvantitativa och kvalitativa metoder eller finslipade kvalitativa métt.
En malsattning for det forsta skulle vara att standardisera uttrycken for sociala
effekter och inordna dem i CBA utan att forlora den heterogena mangden av
varden som de innebdr for olika personer. Fastén detta delvis har provats med
MCA behdver vérderingsteknikerna for sociala effekter fortfarande finslipas
for att kunna beakta mangfalden av grupper som paverkas av infrastrukturen.
Detta dr sérskilt relevant for den svenska kontexten. Som kortfattat ndmns i
avsnitt 5.1.1 anvénds vanligtvis CBA i nationella transportplaner i Sverige,
och fastan de modeller som beraknar kostnader och nytta beaktar nagra socio-
ekonomiska determinanter (inklusive fordonsinnehav, kérkortsinnehav, in-
komst och nagra variabler for attraktionsgrad), beaktas inte de sociala utfallen
av investeringsalternativ (sa kallade kostnader och nyttor) lika mycket
(Jonsson et al. 2011). I stallet ligger fokuseringen framst pa dessa planers moj-
liga utfall for ekonomi och miljo.

Med anknytning till dessa utvéarderingars inslag av modeller maste likasa
GIS-tekniken forbattras, sa som i fallet med den lokala Stockholmsmodellen
LUTRANS, vilken endast tar med alder och kon som socioekonomiska vari-
abler for tva resesyften, arbete respektive andra. Vidare astadkommer de at-
komlighetskartor som enbart studeras for fragor som ror natverksutveckling
eller markanvandning, inte for jamlikhet i atkomst till kollektivtrafik (Jonsson
et al. 2011). Uppenbarligen maste fokus vidgas till mera obestridliga variabler
i den sociala hallbarhetskontexten.

Mera specifikt kommer olika kvalitativa komponenter att vara lampliga be-
roende pa det geografiska omrade som ar foremal for undersékning och under-
sokningens malsattning. Socialt utanforskap &r mera lampat for utvéardering i
sociodemografiskt skiftande regioner med olika nivaer av kvalitet i kollektiv-
trafiken, eller i regioner som undersoks sarskilt pga. brist pa infrastruktur.
Samtidigt skulle det vara mera betungande att beddéma socialt kapital till féljd
av dess abstrakta natur men givet ratta resurser och tillgang till respondenter
(till exempel genom postenkater) skulle dven det vara till nytta i infrastruktur-
bedémningar. Slutligen skulle analyser av social jamlikhet vara sarskilt ideala
till storskaliga bedémningar och lattast att implementera inom befintliga be-
domningsmetoder, s som med de tidigare namnda atkomlighetskartorna fran
LUTRANS.

Den tredje rekommendationen &r att testa dessa nya forskningsmetoder och
avgora huruvida de verkligen kan beakta sociala skillnader i kollektivtrafik-
kontexten. Till exempel skulle sérskilda forstudier for Stockholmsregionen bi-
dra till att stotta deras anvandbarhet. Det skulle ocksa vara till nytta att ut-
veckla bade interna och externa jamforelser av dessa metoder — for olika so-
ciodemografiska metoder sinsemellan inom ett transportsystem och utanfor
det for olika system och geografiska regioner. Detta kommer att bidra till att
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bekrafta deras anvandbarhet inom en specifik kontext och eventuellt finna 16s-
ningar pa metodologiska tillkortakommanden i andra system. Idealiskt vore
att forskare helt enkelt skulle kunna ta redan befintliga modeller, férbattra dem
till att beakta eventuella kalkyleringsproblem och sedan bygga in variabler
som beaktar sociala determinanter och effekter. Exempelvis underséker SAM-
PERS-modellen kollektivtrafiksystem pa antingen den regionala eller nation-
ella nivan — den senare ger emellertid mycket grova natverksdata som gor det
svart att utfora jamforelser for Sverige som helhet. Samtidigt ar LUTRANS-
modellen uteslutande for Stockholmsregionen (Jonsson et al. 2011). Dessa
modeller skulle kunna kombineras med data som utvunnits med programvaran
Equipop vilket kunde mata fordelningen av nyttor lika vél for regioner som
for stader (se exempelvis Amcoff et al. 2014 f6r en beskrivning av Equipop).

Slutligen har den har genomgangen visat att det finns ett 6vergripande be-
hov av att testa sambandet mellan infrastruktur och individuella utfall pa lang
sikt. Praktiskt taget alla de granskade artiklarna var tvarsnittsstudier och sale-
des vore det en fordel att kunna bedéma det langsiktiga genomslaget av kva-
liteten i kollektivtrafiken. Dessutom finns det andra luckor i forskningslittera-
turen. Merparten av de teoretiska studierna pa det har omradet ar ganska be-
gransade till specifika l&nder och regioner. Akademiker och praktiker utanfor
USA, Storbritannien och Australien borde se till att inforliva liknande socialt
medvetna attityder till infrastruktur, déribland lander som inte & OECD-med-
lemmar, vars infallsvinklar pa hallbar utveckling alltjamt &r i sin linda. Ocksa
inom dessa tre lander behdver mera forskningsbeldgg tilldmpas i praktiken.

Kombinerade studier om sociala effekter och halsoeffekter skulle kunna
bidra till att forklara samspelet inom kollektivtrafikens kontext och uppna en
mera holistisk forstaelse av individuella utfall. Delkapitel 5 klargjorde att
nagra insatser har gjorts pa det omradet, men det finns stort utrymme for for-
battring. | grunden &r de tva begreppen sa sammanflatade att analyser av dem
separat skulle kunna leda till forlust av information. Ocksa i den svenska kon-
texten har de flesta analyser fram till nu fokuserat uteslutande pa halsoeffekter
av atkomst till kollektivtrafik, sd som framgar av en studie om vilka effekter
transportsatten till arbetet har pa vikt och fetma (Lindstrom 2008). Allt som
allt skulle granskningar av sociala determinanters ackumulerade effekt pa in-
frastrukturanvandning och motsvarande effekt av kollektivtrafikens infra-
struktur pa individuella utfall, bade halsorelaterade och sociala, bidra till en
véxande massa av litteratur om samspelet mellan den byggda miljon och livs-
banan.
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3. Social hallbarhet och segregation:
kvantitativ tillgdnglighetsmodellering for
rumsliga analyser av kollektivtrafik

Oskar Penje & Thomas Wimark

Flertalet senare studier om boendesegregation visar pa 6kande segregations-
nivaer i Sverige, speciellt att den etniska boendesegregationen har 6kat Gver
tid (Nordstrém Skans & Aslund 2009; Biterman & Franzén 2007; Harsman
2006). Dessa studier far ofta stor uppmarksamhet i media eftersom ett sam-
hélle praglat av hog boendesegregation inte betraktas som ett socialt hallbart
samhélle. Studier som undersoker hur och varfor boendesegregation paverkar
individers framtid studerar ofta de konsekvenser som kommer av att bo i ett
givet omrade. Det finns starka argument for att segregation paverkar indivi-
ders delaktighet i samhallet och reproducerar social utsatthet. Exempelvis kan
individer som vaxer upp eller bosatter sig i utsatta omraden ga miste om lokala
néatverk med stark koppling till arbetsmarknaden vilket darigenom kan for-
svara vagen in pa arbetsmarknaden (Galster 2012).

Utmaningarna med segregation, dvs. rumslig atskillnad, ar inte bara for-
knippade med boendesegregation. En lika stor utmaning ar segregation mellan
arbetsplatser och boende. Studier som beskriver hur och varfor segregation
mellan arbetsplatser och boendeomraden paverkar individer, studerar ofta ef-
fekter av sa kallad rumslig felmatchning, dvs. konsekvenserna av att vara bo-
satt langt ifran arbetsplatser. Det finns flertalet studier fran olika lander som
visar att det finns en koppling mellan (tids)avstand och individers sysselsétt-
ning och arbetssokande. Exempelvis har studier pavisat att individers bete-
ende gallande arbetsloshet paverkas negativt av langre tidsavstand (Holzer,
1991; Ihlanfeldt & Sjoquist, 1998; Johnson, 2006; Smith & Zenou, 2003; Ong
& Miller, 2005). Nagra av dessa studier pekar pa att tillgang till bil kan mildra
den negativa effekten av avstand (Ihlanfeldt & Sjoquist, 1998; Ong & Miller,
2005; Patacchini & Zenou, 2005).

Det finns &ven studier som belyser att kollektivtrafik kan fungera som en
lank mellan boende och arbetsplatser och darigenom ddmpa den negativa ef-
fekten av segregation. Studier har exempelvis visat att det finns ett samband
mellan battre tillgang till/mer utbyggd kollektivtrafik och starkare sysselsatt-
ningsgrad (Sanchez, 1999; Li, Campbell & Fernandez, 2013). Det innebér att
starkare social hallbarhet kan uppnas genom en forbattrad tillgang till och en
mer utbyggd kollektivtrafik. Trots forskning om rumslig felmatchning saknas
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fortfarande studier fran Sverige som testar om sambanden aven géller for Sve-
rige. Vidare saknas utvecklade metoder som har potential att kvantifiera soci-
ala vinster av en forbattrad  tillgang  till  kollektivtrafik.
Syftet med denna delstudie var att explorativt undersoka vilken statistik som
finns tillganglig samt hur den kan sammanfogas for analyser av social hallbar-
het och sociala nyttoberakningar inom kollektivtrafiken. Detta genomfordes
genom att bygga en databas med hjélp av tillganglig data fran Trafikforvalt-
ningen pa Stockholms lans landsting (SLL) och tillganglig data inom Kultur-
geografiska institutionen vid Stockholms universitet (SU). Fragor som besva-
ras inom detta kapitel ar: Vilka data finns tillgangliga, hur de kan de samman-
fogas och vilka fragor kan besvaras genom en sammanfogning av dessa data i
en databas for att géra analyser av social hallbarhet och sociala nyttoberak-
ningar.

Rumslig segregation och social hallbarhet

Sambandet mellan rumslig segregation och social hallbarhet vilar pa tanken
om att mindre segregation leder till mer jamlika forutsattningar for individer.
Ett samhélle praglat av rumslig segregation ger samre forutsattningar for in-
divider som vaxer upp och/eller lever i socioekonomiskt utsatta omraden.
Mekanismerna som ger upphov till dessa skillnader kan harledas bade till fak-
torer inom omradet men likaval faktorer utanfor omradet. Enligt Galster
(2007; 2012) kan exempelvis negativ socialisering, svaga natverk, lokal ut-
satthet etc. inom omraden paverka individers socioekonomiska forhallanden
negativt. Samtidigt kan andra faktorer paverka som inte harstammar fran det
lokala livet i grannskapet. Exempelvis kan ett omrade vara stigmatiserat sa att
arbetsgivare undviker individer fran ett utsatt omrade i sin rekrytering.

Omraden kan aven vara rumsligt isolerade eller langt ifran resten av staden
vilket gor att individerna saknar koppling till de delar av staden dér arbetsliv
och socialt liv frdmst &r koncentrerat till. Det kan innebdéra att individer inte
far information om lediga arbeten eller att pendlingsavstand blir sa langa att
individen inte kan anta ett erbjudande om arbete. Gobillion, Selod och Zenou
(2007) menar att rumslig atskillnad kan leda till att individer i utsatta omraden
avbojer erbjudanden om arbete. Vidare kan bade sokintensitet och sokeffekti-
vitet avta med 6kande avstand som f6ljd av att pendlingskostnader okar. Pa
liknande satt kan arbetsgivare valja bort arbetssokande fran omraden langt
bort eftersom de tror att de kommer att vara mindre produktiva pa grund av
samre punktlighet eller restrotthet som kan komma av langre avstand.
Det innebér att bostadsplatsens koppling till resten av staden kan vara avgo-
rande for individers socioekonomiska utveckling. Kollektivtrafik &r en faktor
som kan paverka detta forhallande genom kortare restider och billigare resor
for individer (Sanchez, 1999; Li m.fl., 2013).
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Mobilitet och tillganglighet

| forskning inom transport och infrastrukturplanering brukar man skilja pa
koncepten mobilitet (mobility) och tillganglighet (accessibility). Tillganglig-
het brukar definieras som mojligheterna att na 6nskad destination och de kost-
nader som &r associerade med mdjligheterna. Mobilitet &r det satt som desti-
nationen nas under radande omstandigheter (Bocarejo, & Oviedo, 2012; Pres-
ton, & Raje, 2007; Manaugh, Badami, & EI-Geneidy, 2015).

Mobilitet, alltsd hur manniskor faktiskt ror sig, kan exempelvis undersokas
genom att registrera och studera hur ménniskor pendlar till arbete eller till
skola. Mer relevant kan det vara att undersoka det som ibland kallas for akti-
vitetsrum. Konceptet med aktivitetsrum finns beskrivet av flera inom forsk-
ningen (exempelvis se Golledge & Stimson 1997; Schonenfelder & Axhausen
2003).” Aktivitetsrummet &r det geografiskt avgransade omrade som en indi-
vid ror sig inom i sitt dagliga liv. Rummet innefattar hemmet och alla mal-
punkter, men daven resvagar och de platser som passeras under resan. Indivi-
ders mobilitet och vardagsresande begransas ytterst av vilket trafikutbud som
finns och vilken kapacitet och kostnad som alternativen erbjuder. Trafikutbud
och kostnad &r dock inte de enda faktorerna som avgor individers faktiska
resmonster. Hur manniskor reser &r i slutdndan avhangigt pa vilken kunskap
de har om trafikutbudet. Det finns belégg for att kunskapen om olika resmdj-
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-
sokt vilka rumsliga dimensioner dessa processer tar genom att lata manniskor
skapa representationer av sin omvérld genom mentala kartor. Dessa kartor an-
tar da olika geografiska skalor och detaljering som ofta star i relation till de
olika individernas kunskaps- sprak- och utbildningsniva (Saarinen & McCabe
1995; Kitchin & Freundschuh, 2000; Gould & White, 1974). Dessa olika geo-
grafiska avgransningar kallas ibland for medvetanderum (se exempelvis Chen
& Lin, 2012; Jones & Zannaras, 1978). Parametrar som attityd till, upplevelse
av och kunskap om olika platser och miljoer kan alltsa, enligt dessa studier,
vara avgorande for om de ingar i manniskors aktivitetsrum eller inte ingar.

Inom forskningen finns flera exempel pa hur man kan anvanda kvantitativ
rumslig information éver resande och resestatistik for att undersoka processer
av social exkludering och felmatchning. Flertalet av de kvantitativa studier
som refererats i foregaende avsnitt har anvant empirisk data 6ver resande och
resestatistik och jamfort dessa data med andra individegenskaper och sociala
utfall (se &ven Kenyon, Rafferty & Lyons 2003, McCray & Brais, 2007). En
annan metod att kvantifiera hur olika bostadsplatser forhaller sig tidsrumsligt
till olika malpunkter ar att skapa restidsmodeller. En databas 6ver kollektiv-

7 Se aven kapitel 2 i denna bok.
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trafikutbudet och dess kapacitet utgér stommen i den typen av berdkningsmo-
dell. Berakningarna gors sedan med utgangspunkt i geografisk information
om bostaders lokalisering, samt de funktioner och kvaliteter man vill under-
soka. FOr en komplett sammanstallning av tidigare forskningsstudier och me-
todik se kapitel 2 i denna bok.

| nastkommande metodavsnitt diskuteras vilken data som finns att tillga
och som &r relevant for att undersoka den sociala nyttan av kollektivtrafik i
Stockholms lan och vilka metoder som kan anvéndas for att processa denna.
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Metod och data

Trafikdata gallande utbud, kapacitet, reserakningar och resestatistik ar tillhan-
dahallen av Trafikforvaltningen vid Stockholms Iéns landsting. Rumslig data
over socioekonomiska faktorer med grannskapsberakningar pa olika skalor ar
tillhandahallen av Kulturgeografiska institutionen pa Stockholms Universitet.
Med hjalp av denna data undersoktes mojligheterna att skapa ett G1S-baserat
verktyg for berakningar av tillganglighet. Nar en sadan val var utvecklad skap-
ades ett antal testvariabler for tillganglighet. Slutligen skapades aven exempel
pa hur dessa kan sammankopplas for att géra bedomningar av hur en 6kning
eller minskning av kollektivtrafik paverkar tillgangligheten och darmed den
sociala hallbarheten.

De geografiska socioekonomiska variablerna ar framtagna genom projektet
Residential segregation in Europe. Mer om hur variablerna &r framtagna for
att ge information om klustereffekter och segregation pa olika skalnivaer be-
skrivs i nastfoljande avsnitt. Statistiken som variablerna bygger pa kommer
fran registerdata tillhandahéllen av Statistiska centralbyran (SCB). Data ar
hamtad fran Register 6ver Totalbefolkningen (RTB), Migrationsverket, Lon-
gitudinell Integrationsdatabas for Sjukférsakrings- och Arbetsmarknadsstu-
dier (LISA) samt Geografidatabasen. Fran RTB har uppgifter om totalbefolk-
ningen hamtats och kopplats samman med uppgifter fran LISA och Geografi-
databasen genom folkbokforingsadress. Dessa &r sedan aggregerade till stat-
istiska geografiska rutor.

All geografisk information avseende kollektivtrafiken: stoppstallen, kor-
lankar, och den statistik som finns associerad till dessa objekt, finns samlade
i Trafikforvaltningens databas RUST (Rakning, Uppféljning och Statistik i
Trafiken). Korlankar och stoppstéllen utgor den del som representerar trafik-
utbudet och gar vid namnet PubTrans. Se Figur 2 for ett schema over trafik-
forvaltningens statistikdatabaser. Fran Trafikverkets nationella vagdatabas
NVDB kommer samtliga promenadvégar.
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Figur 2. Statistikdatabaser hos Trafikforvaltningen vid SLL.
Kalla: Trafikforvaltningen, Stockholm lans landsting 2016.
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Kvantitativa analyser av socioekonomiskt utsatta
omraden

Behovet av kvantitativa analyser av social nytta har blivit alltmer aktuellt ge-
nom Sverigeférhandlingen dar sociala nyttor efterfragades (se www.sverige-
forhandlingen.se). En genomgang av underlagen, inlamnade fran kommuner
och regioner till Sverigeforhandlingen, visar daremot att fa underlag innehéll
kvantifieringar av sociala nyttor (Winter, 2015). Det finns kommuner och reg-
ioner som utvecklat metoder for sociala konsekvensanalyser. | flera av dessa
finns en tanke om att social hallbarhet innebér en sammanhallen stad i motsatts
till en boendesegregerad stad. Ett exempel finns i Stockholms I&ns landstings
(2015a) underlagsmaterial till byggandet av Sparvég Syd. | den genomfors en
social konsekvensanalys som till stor del baseras pa statistik som beskriver
forvarvsfrekvensen, utbildningsniva och valdeltagande i omraden som spar-
vdg syd ar tankt att passera. Liknande resonemang finns i Stockholm lans
landstings (2015b) underlag till Sverigeférhandlingen och i Sédertérnsmo-
dellen (se www.sodertornsmodellen.com).

Det finns olika metoder for att méta boendesegregation och -kluster, och
hur olika platser forhaller sig varandra rumsligt. Gemensamt for de matt som
anvants inom forskningen ar att de ofta raknas fram med hjalp av statistik ag-
gregerad till administrativa enheter, som exempelvis SAMS-omradené eller
forsamlingar (se exempelvis Andersson, Brama, & Holmaqvist 2010; Anders-
son, Hedman, Hogdal & Johansson. 2007; Andersson 2009; Andersson & Ké-
hrik 2015; Murdie & Borgegard 1998; Biterman & Franzén 2007; Biterman
2010; Marcinczak, Tammaru, Stromgren & Lindgren, 2015). Flera studier be-
skriver ocksa problemen med denna typ av matt och svarigheterna att dra ge-
nerella slutsatser fran dem. Det beror pa skaleffekter och zoneffekter som bru-
kar sammanfattas som MAUP, The Modifiable Areal Unit Problem. MAUP
ar principen att samma geografiska data ger helt olika bilder av verkligheten
beroende pa vilka enheter vi aggregerar statistiken till, hur zonernas granser
ar dragna och vilken skala de har (Nielsen & Hennerdal 2014; Openshaw
1984). De sociala konsekvensanalyser som refererats till tidigare anvéander
administrativa enheter i sina beskrivningar. De grannar som individerna fak-
tiskt moter i sin narhet motsvaras daremot inte nddvandigtvis av de grannar
som ingar i det administrativa omradet. En klar nackdel med detta &r att det ar
svart att dra generella slutsatser fran dessa, exempelvis eftersom omradena ar
baserade pa administrativ verksamhet och inte pa de individer som befolk-
ningen faktiskt moter i sina dagliga liv.

8 Small Areas for Market Statistics (SAMS) ar en indelning av Sverige i mindre delar skapad
av SCB. Det finns ca 9 200 SAMS-omraden i Sverige och de skapades med malet att definiera
homogena bostadsomraden
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Flera forskare har darfor borjat forespraka att anvanda individbaserade
grannskap i stéllet for administrativa grannskap for att studera boendesegre-
gation (se exempelvis Malmberg & Andersson 2015; Andersson & Malmberg
2015; Malmberg, Andersson, & Bergsten 2014; Osth, Andersson, & Malm-
berg 2013). Fordelen med individbaserade grannskap &r att de &r lika stora
oavsett var de &r lokaliserade och att de battre avspeglar individens ndrmsta
miljo som den faktiskt ser ut i verkligheten. Skillnaden illustreras i Figur 3
nedan.

Individerna ar klassade utefter nagra egenskaper som &r representerade ge-
nom olika farger. I figurens hogra del visas det traditionella sattet att definiera
grannskap. De tre olika grannskapen innehaller da individer med olika egen-
skaper. | detta fall ar det tydligt att grannskapet mats pa sa satt att alla individer
i grannskapet har samma grannar som de andra i det administrativa grann-
skapet. Det ar dock inte sékert att alla individerna i det administrativa grann-
skapet traffar eller moter dessa. Det kan likaval vara sa att individerna traffar
de individer som bor ndrmast honom/henne. Genom administrativt grannskap
framkommer inte sddana processer.

I den vénstra delen av figur 3 illustreras det individbaserade grannskapet. |
detta grannskap valjs ett antal grannar, sa kallade k-varden, som bildar indivi-
dens grannskap. | exemplet har k-vérdet 4 valts vilket innebdr att grannskapet
méts pa basis av individens fyra narmsta grannar. Fordelen med detta &r att
varje grannskap inkluderar samma antal grannar oavsett befolkningstathet, zo-
ner eller granser. FOr varje individ skapas lika stora grannskap vilket okar
jamforbarheten mellan olika kommuner och mellan omraden med olika typo-
logi och boendegeografi.
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Individbaserade grannskap Fordefinierade omraden

Figur 3. Jamforelse av individbaserade grannskap och fordefinierade omraden.
©Michael Meinild Nielsen

| projektet Residential segregation in Europe har det individbaserade
grannskapet varit modell fér undersokningar av granskapseffekter. Sjélva
grannskapen har genererats genom programvaran EquiPop. EquiPop kan ut-
fora statistiska berédkningar genom narmsta-grannar-principen.® Den variabel
som skall berdknas, hur den skall beraknas och pa vilken skala (antal grannar)
anges for varje berdkning. Programmet anvander ett indata i form av koordi-
natsatta punkter med statistiska variabler som attribut. Punkternas lokalitet an-
vands for att generera en kontextuell berdkning for varje position. | det
namnda projektet har olika variabler som dr associerade med boendesegregat-
ion anvants i de kontextuella berakningarna. Faktorer som utbildning, in-
komst, sysselsattning, fodelseland och ekonomiskt bistandsmottagande har
undersokts (se Tabell 5).

9 Se EquiPop-handboken fér en mer detaljerad beskrivning av metoden och de olika alternativ
som finns i programvaran (Osth 2014)

63



Tabell 5. Variabler som ingatt i projektet Residential segregation in Europe.

Matt Variabel

Inkomst Andel individer 25 ar eller &ldre med disponibel inkomst under
60 % av medianen.

Andel individer 25-64 ar med taxerad inkomst i den hogsta
decentilen

Fodelseland Utrikes foddas andel av befolkningen
EU/EFTA invandrades andel av befolkningen
Icke-EU/EFTA invandrades andel av befolkningen
Utrikes foddas samt andra generationens invandrares andel av
befolkningen
Utrikes foddas samt andra generationens invandrares andel av
befolkningen (EU/EFTA)

Utrikes foddas samt andra generationens invandrares andel av
befolkningen (Icke-EU/EFTA)

Utbildning Andel individer 25-64 ar med avslutad hogskoleutbildning
Andel individer av inrikes fodda 25-64 ar som avslutat hig-
skoleutbildning

Sysselséttning Andel individer 25-64 ar i sysselsattning
Andel individer 30-59 ar i sysselsattning

De rutor som utgjort de geografiska statistikenheterna ar skapade genom
tva olika topologiska rutnat i olika skala som ger olika rumsliga aggrege-
ringsnivaer. For individer pa boendeplatser som klassats som tatort har sta-
tistiken aggregerats till ett rutnat med matten 250 x 250 meter och for dvriga
platser sa & matten pa statistikrutorna 1 000 x 1 000 meter.r Pa individniva
ar statistiken registrerad pa folkbokforingsadress vilket innebar att individdata
aggregeras till en ruta baserat pa vilken position den geografiska mittpunkten
for fastigheten som adressen &r kopplad till har.

Rut-statistiken haller hog kvalitet. Nagra saker bor man dock vara med-
veten om. Eftersom statistiken kopplas till ruta baserade pa var fastighetens
mittpunkt befinner sig sa kan viss rumslig avvikelse uppsta for fastigheter som
ar stora och tacks av flera rutor. Endast en av dessa rutor kommer da att ha
data. Individer som helt saknar folkbokfdringsadress saknas i databasen. Det
finns dven situationer dar bostadsplatsen inte &r densamma som den folkbok-
forda adressen. Det finns utredningar som visar att kvaliteten pa registren ar
samre i just detta avseende. Detta &r sérskilt tydligt nér det kommer till perso-
ner som nyligen flyttat hemifran (Statistiska centralbyran, 2008) och for stu-
denter (Skatteverket, 2006).

10 Klassificeringen ar baserad pa 2010 &rs tatortsindelning. Definitionen for tatort anges som
platser med byggnader som har ett avstand pa mindre &n 200 meter med minst 200 invanare
och dar farre an hélften av bostadshusen é&r fritidshus.
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| Tabell 6 visas antalet rutor och hur lanets befolkning ar fordelad i dessa.
Som framgar i tabellen bor den absoluta merparten av Stockholms lans be-
folkning i tatortsrutor. Om man i stallet ser till hur rutorna breder ut sig
geografiskt kan se att icke-tatortsrutorna till ytan &r mer férekommande, se
Bilaga E.

Tabell 6. Geografiska rutor och befolkningens fordelning.

Rutkaraktar Antal rutor Befolkning 2012
Téatortsrutor 250 * 250 m 11980 2 029 486
Ej tatort 1 000 * 1 000 m 4 280 91 869
Total 16 260 2121 355

Beroende pa vilken storlek pa grannskapen som valjs skapas olika bilder
av boendesegregationen i Stockholms lan. Kartorna i Figur 4 visualiserar
granskapsberéakningar pa tre olika k-nivaer: 800, 3 200 och 12 800. Den vari-
abel som visas pa olika nivaer ar andelen av befolkningen 6ver 25 ar som har
en disponibel inkomst som &r lagre an 60 % av medianen for riket. Varje ruta
har da fatt ett normaliserat véarde baserat pa de narmast bosatta pa de tre niva-
erna.lt Som gar att utlasa av kartorna gar det att fa olika bilder av kluster och
dess tyngdpunkter med hjalp av de kontextuella berdkningarna. Relativt inom
det geografiska utsnittet sa blir vissa omraden utjamnade och homogeniserade
tack vare en hogre skalnivd. Medan de relativa kontrasterna 6kar med hogre
k-niva i andra delar av regionen.

Kartorna i Figur 5 visar tre olika variabler pa samma k-niva. Variablerna
ar: Andel individer ar i aldern 25-64 ar som ar hogskoleutbildade (vénster).
Andelen av befolkningen 6ver 25 ar som har en disponibel inkomst som ar
lagre an 60 % av medianen for riket, och andel av individer i aldern 25-64 ar
som erhallit ekonomiskt bistand under referensaret (hoger). Samtliga siffror
galler for ar 2012. Dessa ar exempel pa variabler kan sammanvéagas for att
skapa indexerade matt Gver social utsatthet. Tydligt i kartorna i Figur 5 &r att
den svenska kontexten skiljer sig fran den amerikanska. Medan hogutbildade
och héginkomsttagare oftast bor i eller ndra stadskérnan i Stockholm géller
omvanda forhallanden for de flesta amerikanska stader dar flera av de tidigare
studierna har genomforts.

Det finns nagra utmaningar med att arbeta med relativa matt. Att genera-
lisera kring rumsliga forutsattningar for olika samhallsgrupper utifran de indi-
vider som lever i socioekonomiskt utsatta omraden kan vara vanskligt. Det
innebdr att forutsattningarna for de individer som ar socioekonomiskt utsatta

1 K-vardet ar ett nominalvérde. Eftersom varje geografisk enhet har en fast population och
EquiPop inte kan rakna pa halva populationer sa betyder att det grannskap som faktiskt berak-
nas oftast ar nagot storre an det angivna k-vérdet. En skillnad som blir mindre ju storre skalor
som berdknas.
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men inte bor i de utsatta omradena riskerar att missas. Darfor ar det viktigt att
komplettera normaliserade varden med frekvensvérden.

De sociala konsekvensanalyser som namnts ovan har pa olika satt illustre-
rat kollektivtrafiksatsningar geografiskt och relaterat dem till boendesegregat-
ion. Analysen kan exempelvis visa att socioekonomiskt utsatta omraden gyn-
nas eller missgynnas av satsningarna. En sadan analys knyter val an till den
forskning om social réttvisa som beskrivs i tidigare kapitel. Den nackdel som
beskrivits med att anvanda administrativa omraden kan kringgds genom att
anvanda individbaserade grannskap. Det &r daremot en begransad analys som
forutsatter att utsatta omraden skulle ha en samre utbyggd kollektivtrafik &n
andra omraden i staden. Det behover inte vara fallet. Tvartom kan utsatta om-
raden, exempelvis miljonprogramsomraden, ha en val utbyggd kollektivtrafik
medan mindre utsatta omraden, exempelvis villaomraden, kan ha en samre
utbyggd kollektivtrafik. Mer kollektivtrafik till utsatta omraden behdver inte
nodvandigtvis oka den sociala nyttan. Det kan daremot vara sa att utsatta om-
raden saknar exempelvis arbetstillfallen, skolor, sjukvard och andra samhalls-
funktioner (se Galster, 2012). En utbyggd kollektivtrafik till dessa omraden
kan da 6ka invanarnas chanser att fa ta del av funktionerna. Konsekvensana-
lyserna som inledningsvis beskrevs kan inte fanga den nytta som kommer av
detta. | nasta steg undersoker vi darfor en metod baserad pa restidsnytta som
kan fanga dessa dimensioner.
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800 (vanster),

Figur 4. Socioekonomiskt utsatta omraden genom EquiPop. Andelen laginkomsttagare pé tre granskapsnivaer: k
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Tillganglighet genom restidsmodellering

Tidigt under projektets gang sattes ett mal upp att underséka méjligheterna att
utveckla en GIS-baserad modell for att gora restidsberdkningar med kollek-
tivtrafiken i Stockholms 1&n. Berékningarna var ténkta att anvandas till att
utvardera tillgangen till olika funktioner for de boende i lanet.
| forlangningen skulle restidsberakningarna kunna anvéndas till att undersoka
samvariation med de socioekonomiska variablerna skapade inom projektet
Residential segregation in Europe.

For att fullt ut kunna dra nytta av den hdga graden av geografisk uppldsning
i registerdata fran projektet Residential segregation in Europe var det centralt
att skapa tillganglighetsmatt pa samma geografiskt hogupplosta niva. Ett antal
Overvédganden ar viktiga att gdra nar man skall valja vilken metod som skall
anvéndas for att modellera kollektivtrafikresor. Vilken metod som anvéands ar
nara kopplat till vilken data som finns tillganglig, hur den &r strukturerad och
vilken kvalitet den haller. Dessa faktorer &r i sin tur ar avgérande for vilket
mjukvarusystem som kan anvandas. Vidare behdver man kunna modellera
promenaden mellan hemmet och ndrmsta stoppstélle och koppla samman detta
med kollektivtrafikresan. Renodlat geometriska nétverksmodelleringar kan
skapas med hjalp av flertalet GIS-mjukvaror (Moduler finns for TransCAD,
ArcGIS, QGIS m.fl.). Berakningarna gors da i ett topologiskt vektornatverk.
For att gora tidsrumsliga analyser ar det enda grundkravet att man har indata
i form av linjesegment i vektorformat i ett topologiskt natverk med tillhérande
tidsattribut. Denna datastruktur 1ampar sig vél for att modellera resor med per-
sonfordon, cykel och gangtrafik, dvs. den typ av resor som inte dikteras av
forutbestamda avgangstider. For att aven kunna modellera tillganglighet med
fardmedel som ar knutna till fasta avgangstider, sasom kollektivtrafik, behdvs
metoder fOr att vdga in tidskostnaden for vantetider i samband med byten. |
den har studien har vi darfor valt att anvanda oss av ArcGis Network Analyst
som &r en mjukvara dar detta ar mojligt.

I nastkommande stycke presenteras, genom exempel fran andra svenska
projekt, nagra viktiga dvervaganden angaende data och mjukvara infor i skap-
andet av ett tillganglighetsverktyg.

Restidsmodellering i tidigare svenska projekt

Datoriserad kartlaggning av tillganglighet har genomforts tidigare i ett antal
svenska och internationella projekt. Resultat fran tillganglighetskarteringar
finns det ett antal exempel pa fran de storre svenska regionerna (se exempelvis
Stockholm lans landsting, 2009; Region Skane, 2014; Vastra Gotalandsreg-
ionen, 2015). For Region Skanes rakning har en metod utarbetats for model-
lering av hela pendlingsresor. Utover restidsberakningar inom kollektivtrafik-
nétet har modellen dér byggts ut till att &ven innefatta forflyttningar utanfor
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kollektivtrafiknatet. P Centrum for Regional Analys (CRA) pa Handelshdg-
skolan vid Goéteborgs universitet har metoden vidareutvecklats vilket resulte-
rat i ett analysverktyg skraddarsytt for Véstra Gotalandsregionen. Metoden
finns beskriven i rapporten Tillganglighetsatlas for Vastra Gotalandsregionen
(Larsson, Ernstson, Elldér och Fransson, 2012)

Stommen i bada dessa tva projekt &r tidtabellsinformation fran respektive
trafikplaneringsenhet. Med utgangspunkt i dessa data har den snabbaste resti-
den fran samtliga hallplatser till samtliga hallplatser beraknats under ett for-
definierat tidsintervall. Denna information &r strukturerad som en restidsma-
tris med restider fran alla stationer, till alla stationer i respektive region. Mjuk-
varan TransCAD har sedan anvénts till att processa informationen. Med hjélp
av en tillaggsrutin till TransCAD vid namn T500 har den snabbaste vagen be-
raknats mellan de positioner som representerar start/malpunkt och dess narm-
aste hallplats. Detta tidsattribut adderas till tidsatgangen inom kollektivtrafik-
systemet. Kortfattat sa anvands restidsmatrisen i kombination med restidsbe-
rékningar till fots utanfor kollektivtrafiknatet. Detta mojliggor restidsberéak-
ningar mellan samtliga platser i regionen med en precision pa 500x500 meter.
Tillganglighetsvariablerna kopplas till geometrisk data i ett GIS-program som
mojliggor tematisk visualisering.

En av fordelarna med denna metodik, enligt Larsson m.fl. (2012), &r att nar
data och programvara val ar pa plats och kalibrerade, sa gar det enkelt att ut-
fora sjalva berakningarna utifran valda startpunkter och funktioner. De kartor
som genereras utgor en korrekt representation av den geografiska tillganglig-
heten for just det specifika tidsfonster som man har byggt upp modellen pa
(den matris som anvants). Eventuella ombytestider och vantetider &r redan in-
kluderade i den totala tidsatgangen.

En tydlig nackdel, enligt Larsson m.fl. (2012), &r att verktyget ar begrénsat
i den bemérkelsen att den &r statisk. Den ar statisk for att den inte latt later sig
justeras for nya trafik-topologiska forhallanden. Det innebér att om man vill
utvérdera forandringar i tillganglighet till foljd av nya linjedragningar, ersatt-
ningstrafik eller andra kapacitetsforandringar sa innebar det att hela restidsma-
trisen behdver omskapas. Detta &r en process som artidsédande och kompli-
cerad (Larsson m.fl., 2012). Nagot som &ven innebar att sociala nyttoberak-
ningar av forandrad kollektivtrafik blir svara att genomfora.

PTV Visum ar det mjukvarusystem som Trafikforvaltningen pa SLL an-
vander for trafikanalys och planering. Systemet har skraddarsydda rutiner for
att gora kapacitets- och behovsanalyser och skapa simuleringar fér multimo-
dala transporter. En stor styrka gentemot andra GIS-system &r att restidsbe-
rakningar gors med utgangspunkt i turtathet och/eller tidtabelldata. Som SLLs
visumdatabas &r uppbyggd i nuldget finns dock begransningar som gor att sy-
stemet dr mindre fordelaktigt for restidsmodelleringen i denna studie. Dels &r
modelleringen av gangtrafik begransad. Generaliseringsgraden i den geomet-
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riska atergivningen av linjer och noder &r hog, vilket forsamrar dverblickbar-
heten. Det finns dven viss trubbighet i att hantera multipla startpunkter utanfor
kollektivtrafiknatet.

Trafikforvaltningen arbetar dven med statistiksystemet RUST (Rékning,
Uppféljning och Statistik i Trafiken) dér databasen PubTrans ingar. PubTrans
representerar det totala trafikutbudet, de korlankar som trafikeras i alla olika
linjevarianter och alla stoppstéllen. Den héga detaljeringsgraden i de geomet-
riska data gor att det lampar sig val for att utgéra grunden for en natverksmo-
dell. Darfor har vi anvént dessa data och i kommande stycke presenteras ar-
betsprocessen.

Uppbyggnad av topologiskt vektornatverk

En viktig utgangspunkt har varit att kunna skapa en modell for resor fran de
geografiska rutornas centroider, dvs. den rumsligt mest hogupplosta niva vi
har befolkningsstatistik pa. Det innebar att dven forflyttningarna utanfor kol-
lektivtrafiknatet, gangtrafiken, behover modelleras. Som namnts tidigare
kommer samtliga promenadvagar fran Trafikverkets nationella vagdatabas
NVDB. Dessa innehaller mittlinjer fran allmanna véagar och gator, GCV,
skogsvagar och vandringsleder med undantag for motorleder, pa- och avfarter,
och tunnlar som inte tillater gangtrafik. Topologiskt stracker sig dessa linje-
segment inte hela vagen fram till samtliga stoppstéllen och rutcentroider. For
att hantera det har vi skapat kompletterande vektorer som sammanbinder no-
derna med gangnatverket. Det har gjorts med hjalp av en sa kallad delaunay-
triangulering. Det ArcGIS-verktyg som &r bast lampad for att generera en sa-
dan triangulering ar TIN (Triangular Irregular Network). TIN-modellen ar ut-
vecklat framst for att skapa hojdmodeller i vektorformat utifran hojddata med
oregelbunden geografisk distribution. Trianglarna skapas utifran alla de posit-
ioner som skall bli noder i natverket. | vart fall de tva punktlagren rutcentro-
ider och stoppstéllen. Nar en TIN-modell &r skapad kan linjesegmenten ex-
porteras till ett separat lager.

Nésta steg ar att radera alla lankar som ar oméjliga att fardas igenom, dvs

lankar som korsar vatten och andra permanenta barriarer som motorleder och
jarnvagar. De statistiska rutornas mittpunkter hamnar i vissa fall i vattnet just
utanfor strandkanten. Man behdver da sakra att de far behalla atminstone en
lank till en nod pa sitt narmsta landomrade.
Alla linjelager som representerar gangvagar laggs sedan ihop till en och
samma vektor (multiobjekt). Sedan delas objektet in i linjer baserat pa var de
korsar varandra (ArcGIS:Feature to line). Nésta steg &r att radera dubbletter
och onddiga ”dangles” (ArcGIS: Toplology tools, Repair geometry, Snapping,
Integrate). Slutligen raderas de delar av TIN-edges som inte fyller nagon
funktion langre, d.v.s. de delar som inte medverkar till att sammankoppla no-
der med 6vriga promenadvéagar.
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Rutor 1000 x 1000 m och 250x250m. TiN-segment (delaunay), mellan
Centroiderna ar rutornas samtliga stoppstéllen och
geometriska mittpunkt. rut-centroider

L i

Linjer som korsar vatten och andra Sammanslagning av TIN-segmenten
permanenta barriérer raderas. och 6vriga promenadvagar. Noder
skapas i alla korsningar och

segmenten delas upp. Onddiga seg-
ment fran trianguleringen raderas

Figur 6. Topologi for promenadvégar.
Kalla: Trafikverket, Trafikforvaltningen, SCB, egna berdkningar.

Dérefter kunde sjélva natverket genereras. Topologin for promenadvégar
och topologin for korlankarna kombineras i ett nitverksdata dér stoppstéallen
blir de noder som kopplar ihop de tva topologierna. En loggrapport ger in-
formation om natverket ar topologiskt intakt eller om det fortfarande finns
segment eller noder som inte & sammankopplade. | Tabell 7 visas de geomet-
riska objekt som har utgjort det sammanlagda natverket for tillganglighetsbe-
rakningar.
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Tabell 7. Forteckning 6ver de olika natverksobjekten.

Namn Beskrivning Typ Datakalla

SL Stoppstéllen Transportnétverkets noder (stopp- Punkt PubTrans
stéllen). For av/pastigning och byten

SL Kérlankar Transportnatverkets l&nkar. Geogra-  Linje PubTrans
fisk sammankoppling av transportno-
derna

Rut-centroider Centroider fran Punkt SCB
statistikrutorna

Promenadvagar Lénkar som representerar Linje NVDB+
promenaden utanfor kollektivtrafik- TIN
nétet

Tidsattribut

For att Network Analyst skall fungera behdver en kostnad tilldelas samtliga
vektorsegment. Kostnaden kan anges som langden pa segmentet men oftare
anges den som den tid det tar att fardas igenom den, baserad pa dess langd och
dess hastighet. Tidattributen har har raknats fram med hjalp av data fran Vi-
sum &ver medelhastigheter for varje linjestrackning. Informationen ar éver-
ford fran trafikforvaltningens visumdatabas och sammankopplad med korlan-
karna. | tabell 8 visas genomsnitt av samtliga linjers medelhastigheter uppde-
lat pa trafiktyp. Kodning och klassificering ar fran Visum. Linjebeteckning-
arna i respektive databas (Visum och PubTrans) ar i manga fall helt olika.
Detta har inneburit att en enhetlig kodning har behdvt skapas for att kunna
koppla ihop informationen. For att resorna i sa hog grad som majligt skall
efterlikna verkligheten i avsaknad av information om turtéthet sa har en fast
tidskostnad pa tre minuter adderats till varje byte som gors mellan olika tra-
fikslag (buss, tunnelbana, pendeltag, tvarbana och regionaltag). En tillaggsru-
tin till Network Analyst vid namn DepartureTimeEvaluator har anvénts for
att kunna stélla in detta.

73



Tabell 8. Linjehastigheter.

Trafikslag Km/h
Ledbuss 28,9
Normalbuss 26,2
Normalbuss innerstaden 14,0
Pendeltag 57,2
Roslagsbana 44,4
Sparvagn 27,4
Sparvag City 14,7
Stombuss 12,6
Tunnelbana 33,8
Tvarbana 22,4
Tag 101,2

Ganghastigheter varierar mellan individer men normal ganghastighet bru-
kar beraknas till 5-7 km/tim vid barmark for fotgangare utan funktionsnedsétt-
ning (Sveriges Kommuner och Landsting, 2010). For promenadsegmenten har
malsattningen varit att kunna modellera for olika samhallsgrupper. Dérfor har
i vi i denna studie gjort tester pa tva hastigheter, 4 km/h alt. 6 km/h. 4km/h far
da representera promenad pa samre underlag, alternativt for dldre eller indivi-
der med funktionsnedséttning.

Samtliga tidsattribut i natverket ar approximationer. Som natverket ar upp-
byggt kan man byta ut dessa attribut mot data 6ver andra restider pa dygnet
och andra resmonster. Det skulle &ven fungera att forbattra precisionen ytter-
ligare i fraga om tidsatgangen for respektive kollektivtrafiksegment, vanteti-
der och ombytestider. Utgangspunkten i denna studie ar dock inte att aterge
exakta restider for respektive resrutt. Snarare att skapa en modell dar vi kan
jamfora tillgangen till kollektivtrafik for olika geografiska lokaliteter i relation
till varandra.

Tillganglighetsmatt

Tva olika sorters matt har identifierats som relevanta att anvanda nar det kom-
mer till att utvéardera en plats och dess tids-rumsliga integration med olika
funktioner och service. Den ena bygger pa det kumulativt mojlighetsmatt,
cumulative-opportunity based measure pa engelska (Achuthan, Titheridge &
Mackett 2010; Kawabata & Shen, 2007; Wang & Chen, 2015). Det gar ut pa
principen att ju storre geografiskt omrade du kan tacka inom ett givet tidsin-
tervall desto fler funktioner och mojligheter kommer du att kunna méta. Det
andra mattet ar gravitationshaserat, gravity-based measure pa engelska (Ac-
huthan m.fl., 2010). Det utgar fran idén att ju langre du befinner dig fran en
onskad malpunkt, méatt i avstand eller i tid, desto mindre tillganglig ar den for
dig. Tabell 9 visar de tva tillganglighetsmatten.
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Tabell 9. Tillganglighetsmatt.
Antal A inom X minuter ”Tillgang till” Cumulative opportunity

Antal minuter till nArmsta A ”Restid till” Gravity based

For bada dessa berakningar kan A vara enskilda malpunkter, funktioner som
exempelvis bibliotek, sjukhus eller arbetsplatser. Det skulle d&ven kunna vara
kluster av malpunkter.

”Tillgng till” berdknas genom att forst skapa isokroner. Isokronberék-
ningar i ett topologiskt natverk visar den rumsliga variationen inom en gemen-
sam tidsangivelse. Med andra ord, vilket tackningsomrade en resa fran en plats
har om man tillats fardas i alla tillatna riktningar i natverket inom ett bestamt
tidsintervall. 1sokron-polygonerna anvéands i sin tur till att éverlagra och be-
rakna funktioner pa olika teman. Figur 7 visar exempel pa hur polygoner skap-
ade fran isokronberakningar kan se ut i GIS.

Narhetsmattet har berdknats genom verktyget Closest Facility i Network
Analyst. De utdata som genereras ar linjelager med resvagar fran samtliga
startpunkter till samtliga malpunkter med tidsatgangen som variabel.

2
&
1
Sodertilje
3
@ Minuter
==
|

Figur 7. Isokroner med tre tidsintervall fran tre olika startpunkter.
Kalla: Trafikverket, Trafikforvaltningen, SCB, egna berékningar.

Testvariabler

For att provkdra modellen har ett antal funktioner valts som indikatorer for
olika kvaliteter kopplade till social hallbarhet. Studier som syftat till att un-
dersoka rumslig felmatchning och social exkludering har i huvudsak varit fo-
kuserade pa forhallandet mellan bostad och arbetsplats, som tidigare beskri-
vits. Sambandet mellan bostad och arbetsplats &r endast en av flera tillgang-
lighetsparametrar som paverkar livskvalitet och social hallbarhet. Forsk-
ningen om boendesegregation har exempelvis pekat pa att individers
utbildningsniva och hélsa kan paverkas negativt av var man bor (se exempel-
vis Andersson & Malmberg. 2015; Malmberg & Andersson, 2015). Bostadens
relation till andra funktioner som exempelvis skola, samhéllsservice, ndjesut-
bud och rekreation dr andra parametrar som kan végas in nér en plats och dess
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tidsrumsliga integration i sin geografiska kontext skall métas och utvérderas.
Som testvariabler har vi lagt fokus pa nagra temaomraden. Dessa dr Arbets-
marknad, Utbildning, Vard/halsa, Kultur/fritid, se Tabell 10. En fullstandig
forteckning 6ver samtliga variabler och spridningsmatten for berakningarna
for samtliga rutcentroider i Stockholms lan finns i Bilaga F.

Tabell 10. Temaomraden, indikatorer och tillganglighetsmatt.

Temaomrade Indikator Tillganglighets-
matt

Arbetsmarknad Forvérvsarbetande dagbe- Tillgang till
folkning

Utbildning Gymnasieskolor Tillgang till
Hogutbildade individer Tillgang till

Vard/halsa Vardcentral Restid till
Idrottsplatser Tillgang till

Kultur/fritid Bibliotek Restid till
Restauranger och caféer Tillgang till

Kartorna i Figur 8 visar testvariabler for tva fokusomraden i den sodra hal-
van av stockholmsregionen. De tva platserna har valts eftersom de represen-
terar tvd omraden med liknande socioekonomisk profil men med skilda forut-
sattningar vad galler tillgangen till kollektivtrafik. Dessa tva omraden har
ocksa varit utgangspunkten for respondenturval i delstudie 3. Kartorna visar
hur lokala variationer gallande tillganglighet kan visualiseras rumsligt pa en
hogupplost niva.
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Figur 8. Kartor dver testvariabler.

Kartorna visar fokusomradena Norra Botkyrka och centrala Haninge (Oversta tva)
samt testvariabler. De mellersta kartorna visar andel individer &ldre &n 25 &r med en
disponibel inkomst lagre &n 60 % av riksmedianen. Kontextuell beréakning pa de 100
narmaste grannarna (k=100). Ju mérkare gron farg desto storre &r andelen laginkomst-
tagare i grannskapet. De nedersta kartorna visar andelen individer 25-64 ar med av-
slutade hogskolestudier som kan nas inom 40 minuters restid. Ju gronare farg ju storre
andel av befolkningen som nas inom tidsintervallet 4r hogutbildade.

Kaélla: Trafikverket, Trafikforvaltningen, SCB, egna berékningar.
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Figur 8. Kartor dver testvariabler (fort.).

De Gversta kartorna visar andelen av lanets arbetstillfillen som kan nds med 40 minu-
ters restid. Ju grénare farg ju fler arbetstillfallen kan man na fran respektive startpunkt.
De mellersta kartorna visar antalet gymnasieskolor som kan nds med en restid pa 40
minuter fran startpunkten. Ju gronare desto fler skolor kan nés inom tidsintervallet.
De nedersta kartorna visar restiden till narmaste vardcentral i antal minuter. Ju grénare
farg desto narmare finns servicen fran respektive startpunkt.

Kalla: Trafikverket, Trafikforvaltningen, SCB, egna berékningar.
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Begransningar med restidsmodellen

En natverksmodell av detta slag a&r mycket schematisk och riskerar att ater-
spegla ett orimligt utbud av kollektivtrafik. Ett reseutbud dar alla avgangar
finns till hands utan fordréjning under alla tider &r orealistiskt. Detta faktum
ar en konsekvens av att vektorerna inte ar relaterade till tidtabellsinformation
utan baserade pa snitthastigheter for respektive linje. Avsaknaden av troghet i
natverket kan hanteras genom att justera kostnaden for byten mellan olika tra-
fikslag. Eftersom nétverket ger information om vilka noder som anvands for
byte mellan olika trafikslag sa kan ett schablonvérde adderas till respektive
byte baserat pa hur Iang tid dessa forvantas ta. | en vidareutveckling skulle
man kunna oOvervdga att &ven addera en fast kostnad for byte av linje inom
samma transportslag. Dessa tidsattribut, liksom dvriga tidsattribut, kan alltid
justeras ytterligare for att nd en hogre precision.

Nagra ytterligare saker bor namnas i samband med modellens begrans-
ningar. Natverksmodellen bygger pa en resenar som kan planera sin resa uti-
fran tidtabellen pa forhand, dvs. lamnar hemmet i tid for att hinna med
buss/tdg. Modellen &r inte avsedd att besvara fragor angaende exakta restider
mellan start och malpunkter, utan for att undersoka relativa restider mellan
olika platser i en region. Kontrolljamfarelser med samma start- och malpunk-
ter som gjorts mot trafikmodelleringssystemet PTV Visum kan dock visa att
felberékningarna i total restid for natverksmodellen ar férsumbara med tanke
pa modellens syfte. De skillnader som identifierats i dessa jamforelser galler
for resor med start och malpunkt centralt i regionen men aven for mer perifera
positioner. For langre resor med flera byten ar det en nagot storre skillnad.
Modellen &r tankt att representera resor en vanlig veckovardag. Darfor har
linjesegment som tydligt identifierats som natt/helg/sasongstrafik raderats ur
databasen i detta steg (i en omarbetning av databasen skulle dessa istéllet
kunna isoleras till separata grupper for fatt kunna modellera dven dessa resor).

Eftersom faktorn turtéthet inte finns med i modellen alls sé finns ingen moj-
lighet att undersoka den rumsliga isoleringen som skulle kunna komma av bo
pa en plats med fa avgangar. Nar pa dygnet, och hur ofta jag kan gora min
resa, och hur den frekvensen varierar mellan vecka/helg och olika arstider &r
tillganglighetsfaktorer som kan vara intressant att undersdka och som latt
skulle kunna kvantifieras.

Det skulle for Stockholms 1an aven ga att genomfora en restidsmodellering
med utgangspunkt i reserelationer fran PTV Visum. En sadan matris skulle da
behdva kombineras med berékningar for forflyttningarna utanfor kollektivtra-
fiknatet. Fordelarna med en sadan berakningsmodell ar att man skulle, for det
valda tidsfonstret, fa en hog grad av tillforlitlighet i tidsangivelserna inom tra-
fiksystemet. En nackdel, som namnts tidigare, &r att informationen om vilka
korlankar och linjer som trafikeras for respektive resa inte kan Gverblickas,
och darfor kan de heller inte modifieras eller justeras for att testa effekterna
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av foréndringar i trafiksystemet. Férutom fordelen av att kunna justera kor-
lankar och prova olika scenarier &r en annan styrka med den vektorbaserade
modellen att man kan undersdka olika resemodaliteter med hjalp samma nat-
verk. Detta kan goras genom att koda en snabbare hastighet fér promenadlén-
karna och pa sa vis undersoka hur val kollektivtrafiken konkurrerar med cyk-
ling i olika delar av regionen Man kan &ven undersdka vilken tillganglighet
cykling ger i kombination med kollektiv trafik.

Att genomfora motsvarande berakningar for cykel- och personbilstrafik pa
samma geografiskt upplosta niva skulle kunna ge viktig kunskap om hur val
utbudet av kollektivtrafik lokalt férvantas kunna konkurrera om pendlingsre-
senérer for olika platser i regionen och olika samhallsgrupper.

Sammanfattning

I den hér studien har vi undersokt hur trafikdata fran SLL och rumslig sta-
tistik fran Kulturgeografiska institutionen pa SU kan anvéndas for att be-
rékna hur tillganglighet till olika funktioner och kvaliteter ar geografiskt for-
delade pa Stockholms lans invanare och hur tillgangligheten relaterar till so-
cioekonomiska faktorer. Syftet har varit att undersoka hur dessa matt i for-
langningen skall kunna anvandas till att vaga in den sociala nyttan av
kollektivtrafikforbattringar. Statistik har tagits fram éver socioekonomiskt
utsatta omraden och majligheterna med dessa har diskuterats. Statistiken
bygger pa individuppgifter rumsligt aggregerade till kvadratiska geografiska
rutor i stallet for administrativa omraden som ofta ar geografiskt storre och
mer varierande an rutorna. Kontextuella berakningar pa olika skalnivaer har
gjorts for att identifiera de geografiska avgransningarna for omraden utifran
homogenitet i den socioekonomiska profilen.

Vilka olika typer av rese- och trafikdata som finns tillgangliga och vilka
metoder som dessa erbjuder i att skapa variabler for tillgédnglighet har disku-
terats. Ett natverksbaserat analysverktyg for restidsmodellering har skapats i
GIS. Vektordata dver trafiksystemet kommer fran SLLs databas PubTrans.
Denna har sammanlénkats med tidsattribut fran SLLs visumdatabas. Mo-
dellen har testats gentemot ett urval av funktioner som alla pa nagot satt kan
associeras med social hallbarhet. Olika mdjligheter att vidarebearbeta och
analysera materialet har belysts saval som brister och fordelar med den valda
metoden.

De modellgenererade tillgdnglighetsvariablerna kan anvéandas till att ana-
lysera relativa skillnader i tillgédnglighet for olika lokaliteter inom lanet. De
ar mindre lampliga om syftet &r att undersdka absoluta restider. Fér hogre
tillforlitlighet i fraga om restider skulle ett indata bestaende av reserelationer
strukturerade i matris vara mer l&mplig &n en natverksmodell. For att analy-
sera relativa skillnader och vilka platser i regionen som Ioper risk for social
exkludering till foljd av svag tillgang till kollektivtrafik bor dock den testade
modellen anses andamalsenlig.
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Avslutande diskussion

Intresset for att genomfora analyser av social hallbarhet och nytta ar stor. | den
har studien har vi explorativt undersokt hur analyser kan genomféras kvanti-
tativt. Vi har visat hur man kan anvanda rutstatistik for att avgrénsa och klas-
sificera bostadsomraden utifran socioekonomiska nivaer. Det kan anvandas
som underlag for att visa hur regionen ar boendesegregerad och vilka omraden
som (miss)gynnas av nya kollektivtrafikldsningar. Vi har belyst fér- och nack-
delarna med att gora sddana enkla analyser. Vidare har vi skapat en modell for
kartlaggning av tillganglighet som visar hur omraden ar anknutna till resten
av regionen. Genom den har vi dven skapat variabler som visar hur olika om-
r&den ar anknutna till olika funktioner sdsom arbete, fritid och halsa. Detta
mojliggor analyser av olika omradens restidstillganglighet till sadana funkt-
ioner.

Utover vetskapen om att faktorer som beror social hallbarhet och nyttoef-
fekter ar svara att kvantifiera sa finns det aven tydliga nackdelar med att an-
vanda sig av variabler framtagna genom modeller. For det forsta har vi redan
inledningsvis presenterat forskning som visar att tillganglighet inte kan redu-
ceras till reseutbud. Restider och tillgédnglighet kan vara viktiga komponenter
i att utvardera hur val en plats, och i forlangningen dess invanare, ar tidsrums-
ligt integrerade med resten av en region. Tillgdnglighetsaspekter kopplade till
kollektivtrafiken kan dock inte reduceras till att handla om endast restider.
Flertalet andra faktorer kopplade till kollektivtrafiken kan vara avgorande for
hur man valjer, eller inte valjer att anvanda trafiksystemet. For aldre eller ro-
relsehindrade personer skulle den totala restiden kunna vara underordnad
andra kvaliteter som ror sjalva resan. Det kan handla om faktorer sasom fy-
siska barriarer, antal byten, kapacitet och trangsel. Promenadavstand och pro-
menadmojligheter fran bostaden till narmsta stoppstélle ar en annan faktor
som skulle kunna isoleras och undersokas separat. Denna skulle exempelvis
kunna utgdra en variabel for att bestdimma tillgangligheten for just aldre och
funktionshindrade (se exempelvis Sanchez 1999; Achuthan m.fl., 2010). Detta
ar faktorer som inte belyses av den skapade modellen men som ar viktiga for
den sociala hallbarheten.

For det andra har vi i inledningen diskuterat forskning som visar att mobi-
litet och resmonster endast delvis kan forklaras av hur tillgénglighet och utbud
ser ut. Forkunskap, normer och upplevelser av resvagar, resesatt och miljoer
kan ocksa ha en avgorande roll i hur man viljer att resa (Friberg m.fl. 2004;
Hjorthol 1999; Rosenbloom 2005; Chen & Lin, 2012; Jones & Zannaras
1978). Detta ar faktorer som maste fangas med andra angreppssatt. Antingen
kan andra kvantitativa metoder utvecklas for att studerat detta eller sa kan
kvalitativa metoder anvéandas. Det finns, som diskuterats i kapitel 2, ett visst
glapp mellan hur forskningen forhaller sig till kvalitativa och kvantitativa an-
greppsétt. Att lyckas kombinera dessa tva och arbeta mer integrerat med dessa
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metoder kan skapa en storre helhetsforstaelse for vilka hallbarhetsfragor som
behover adresseras i trafikplaneringen.

For det tredje kan ekonomiska resurser vara avgérande for individers re-
sande. Som diskuteras i kapitel 2 finns det samhéllsgrupper som &r exklude-
rade fran reseutbudet enkom pa grund av otillrackliga resurser. Asylsokande,
studenter, ensamstaende foraldrar ar exempel pa individer som kan ha svart
att finansiera dagliga resor till skola, arbete och fritid i regionen. Nar det rader
bostadsbrist i regionen finner samma individer ofta bostader i perifera lagen i
regionen samtidigt som deras beroende av kollektivtrafik ar storre an for andra
grupper generellt. Restidsmodellen belyser inte dessa socioekonomiska fra-
gor.

For det fjarde ar det viktigt att podngtera att var restidsmodell inte inklude-
rar andra modala trafikslag som bil och cykel. For att kunna utvardera, jamfora
och analysera olika trafikslag holistiskt bor liknande berakningar goras for al-
ternativa transportsatt, 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 &r
mojligt att inkludera i restidsmodellen.

For det femte behovs kunskap om individers olika behov av resandemoj-
ligheter. Vid hansynstagande till socioekonomiska faktorer i avvagningar om
infrastrukturprioriteringar i en region behdvs bade kunskap om vilka resande
och resbehov som finns pa olika platser i regionen (dvs. mobilitet) och hur
reseutbudet ser ut fér samma platser (dvs. tillganglighet). Att jamfora dessa
tva parametrar for olika platser kan ge en indikation om vilka investeringar
och atgarder som ar relevanta att 6vervaga for att forbattra mobiliteten for in-
divider pa respektive plats. Att generera olika matt éver tillganglighet, mobi-
litet och socioekonomiska nivaer ar grundlaggande i detta arbete.

Slutligen vill vi betona att det saknas forskning fran Sverige om sambandet
mellan omradens tillganglighet och individers socioekonomiska utfall. Det in-
nebadr att vi inte vet om det som diskuteras ovan faktiskt leder till ett mer social
hallbart samhalle. Ett GIS-baserat analysverktyg kan visa sig anvandbart nar
det kommer till att testa om, och var i regionen det finns en risk for rumslig
exkludering och/eller rumslig felmatchning mellan bostadsplatser och arbets-
platser eller andra servicefunktioner. Det kan dock inte visa nagot om
huruvida ett samband foreligger eller inte. En mojlighet for forskningen ar att
aterskapa en liknande modell for tidigare ar och sedan studera individers so-
cioekonomiska utfall ett antal ar senare.
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4. Resmonster, resvanor och reseupplevelser
bland ungdomar i Stockholms lan

Maja Lagerqvist & Gunnel Forsberg

Forsknings- och myndighetsrapporter har de senaste aren uppmarksammat
kollektivtrafikens potentiella mojliggorande och inkluderande men &ven be-
gransande och exkluderande inverkan pa manniskors rorlighet och interakt-
ioner i samhéllet. Kollektivtrafiken har exempelvis getts en positiv roll for
social hallbarhet da den lyfts som en mojlighet att forbattra tillganglighet och
rorelsefrihet dven for personer med sma ekonomiska resurser. Detta innebéar a
andra sidan att en kollektivtrafik som inte fungerar kan medftra samre till-
ganglighet och rorelsefrihet. Den kan darmed spela en negativ roll for den
sociala hallbarheten och skapa exkludering istallet for inkludering (se Kapitel
tva i denna volym for en extensiv diskussion kring forskningslaget). En ut-
gangspunkt i den har studien ar att kollektivtrafiken paverkar manniskors liv
och valmaende, deltagande i samhallet och rumsliga rérelsemonster. Men fra-
gan ar hur? Har ar forskningen delvis tunn, framférallt om unga och kollek-
tivtrafik, som den har studien fokuserar pa. McCray och Brais (2007) menar
att for att forsta i vilken utstrackning infrastrukturen orsakar social exklude-
ring respektive bidrar till inkludering behdver transportforskningens angrepp-
satt inriktas mot att 6ka forstaelsen for varfor individer handlar som de gor i
samband med sitt resande och vilka faktorer som paverkar deras agerande. Har
har kvalitativa angreppssatt mycket att bidra med. | kapitel tva rekommende-
ras just mer kvalitativa studier. De behdvs for att komplettera de kvantitativa
métningar som gors kring kollektivtrafikens paverkan och nytta for samhéllet.
Kvalitativa studier kan visa och forklara olika individers och gruppers speci-
fika upplevelser och behov av kollektivtrafik. Darmed kan ocksa saval posi-
tiva som negativa konsekvenser identifieras.

Trafikforvaltningens resvaneundersokning (2016) visar att unga (16-24 ar)
reser mer kollektivt och mindre bil &n andra grupper i Stockholms lan. Unga
ar en grupp i samhallet som till stora delar &r beroende av en val fungerande
kollektivtrafik for sitt vardagliga resande och for sin mojlighet att delta i sam-
héllets olika sfarer, fran 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 darfor undersdka ungdomars anvéndning och upplevel-
ser av kollektivtrafiken. Varfor reser de som de gor och hur upplever de sina
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resor? Vilka mojligheter erbjuder kollektivtrafiken och vilka problem upple-
ver ungdomarna med den? Anser de att kollektivtrafiken &r ett sa attraktivt
transportmedel att de kommer att fortsatta resa sa dven nar de blir dldre? En
annan central fraga ar om resepraktiker och upplevelser ar desamma for alla
ungdomar eller om det finns skillnader som har att goéra med var man bor och
vem man ar? Det ar fragor som stélls i denna intervjustudie som genom sitt
kvalitativa angreppssétt kan fanga upp andra aspekter av resandet och rorlig-
heten i Stockholm &n resvaneundersokningar och andra mer kvantitativa
undersokningar kan. Dessa aspekter ar viktiga for att forstd ungdomars re-
sande och vilken betydelse kollektivtrafiken kan ha i ett vidare perspektiv i
samhdllet och for att tackla samhallsutmaningen att fa ungdomar att fortsatta
anvanda kollektivtrafiken dven nar de blir aldre och exempelvis uppnatt kor-
kortsalder.

Syfte och fragestallningar

I den har undersokningen studerar vi kollektivtrafiken med specifik fokus pa
ungdomars resande, och sarskilt ungdomar i mer socioekonomiskt utsatta om-
raden i Stockholms lan. Studien syftar till att forsta hur dessa unga anvéander
sig av, tanker kring och upplever kollektivtrafiken. Vi soker efter deras rérel-
sepraktiker och tankar om kollektivtrafiken for 6ka forstaelsen for vilka bety-
delser kollektivtrafiken kan ha och for hur den ska kunna attrahera ungdo-
marna att fortsatta aka kollektivt aven i framtiden. Detta studeras genom in-
tervjuer med gymnasieungdomar i tva skolor i Stockholms lan. Studien soker
aven monster, fragestallningar och tillvagagangssétt for vidare studier. En 6p-
pen ansats ar darfor viktig. Studien har ocksa ett metodmassigt syfte, att testa
hur kvalitativa angreppssatt kan anvandas for att undersdka kollektivtrafikens
sociala nytta och betydelse for samhallet.
I studien staller vi foljande fragor:

- Nar och for vilka syften anvander ungdomarna kollektivtrafiken?

- Hur upplever ungdomarna kollektivtrafiken, speciellt i termer av till-
ganglighet, sammankoppling, trygghet och rorelsefrihet, det vill sdga
utifran sociala varden och ett socialt nyttoperspektiv?

- Vilka hinder (tyngd) och mojligheter (avlastning) beskriver ungdo-
marna att de upplever med kollektivtrafiken?

- Finns det skillnader i rorelsepraktiker och upplevelser kopplade till
trafikslag och genus?

- Vilka aspekter av resandet kan kvalitativa studier bidra med till dis-
kussionen om kollektivtrafikens sociala nytta i samhéllet?
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Tidigare studier om mobilitet och ungas resande

Overlag finns inget dverflod pa studier som fokuserar pd ungdomars resande
med, och upplevelser av, kollektivtrafik. Det &r dock ett vaxande forsknings-
falt, vilket bland annat bekréftas av ett temanummer inom dmnet 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). Fragan
om ungdomars varderingar kring och anvandning av kollektivtrafik &r ocksa
nagot som uppmarksammats i svenska myndighetsrapporter (Carlestam, Blid
& Fernstrom, 2012; Forward, Aretun, Engstrom, Nolén & Bdrjesson, 2010;
Kollektivtrafikkommittén, 2003; Malmo stad, 2009). Tidigare studier om
unga och transportfragor har framforallt behandlat barns och ungas begras-
ningar i rérlighet och transport och deras beroende av féraldrarna, och darav
aven foraldrarnas resurser, for sitt eget resande (Barker, 2003; 2006; 2009;
Barnes, 2007; Barker m.fl., 2009; Carver m.fl., 2013; Witten m.fl., 2013). Stu-
dier har sarskilt behandlat hur brister i skoltransporter och kollektivtrafiken
paverkar barn och ungdomars mojligheter till utbildning och till att delta i
olika aktiviteter kopplade till utbildning och jobbstkande. Begrénsningarna
aterfinns bade i urbana och rurala miljéer (Kenyon 2011; Warrington 2005).
Mindre fokus har dock lagts vid att undersdka ungdomarnas upplevelser av
resandet eller ga djupare in i vad resmonster beror pa utifran djupintervjuer
med ungdomar. Det finns dock vissa studier som genom delvis kvalitativa an-
greppssatt diskuterar ungas upplevelser av otrygghet och begrasningar i sitt
resande (t.ex. Currie, Delbosc & Mahmoud, 2013; Jones, Davies & Eyers,
2000; Kamargianni, Polydoropoulou & Goulias, 2012). Inte heller har man
fokuserat geografiska skillnader nar det galler tillgangen till och begréasningar
i kollektivtrafiken inom urbana miljoer.

Eftersom barn och ungdomar &r en stor resendrgrupp for kollektivtrafiken
idag ar det angelédget att denna grupp upplever kollektivtrafiken som ett bra
transportmedel. De ar dessutom bade nutidens och framtidens resenarer. | en
social konsekvensanalys av kollektivtrafiken som Malmo stad (2009) genom-
fort pekas just pa betydelsen av att beakta ungas resmonster, dels eftersom de
anvander kollektivtrafik i stor utstrackning, dels for att det & mojligt (om &n
inte dr alls sékert) att ungas rorelsemdnster och syn pa rorlighet kommer att
paverka dem aven senare i livet. Fokus i denna studie ar darfor att studera bade
hur unga ror sig med hjélp av kollektivtrafiken och hur de upplever den. Dessa
tva aspekter stalls inte mot varandra utan ses som kompletterande. Flera fors-
kare har argumenterat for betydelsen av att beakta bade manniskors praktiska,
faktiska rorelser, hur de ror sig (eller inte gor det) och hur de uppfattar sin
rorlighet och sina rumsliga behov (Cresswell, 2006; Doughty & Murray, 2016;
Doughy & Lagergvist, 2014; Manderscheid, 2014). Vidare har det funnits ett
intresse av att beskriva pa vilket satt man kan se att manniskors rorlighet i
rummet kan betraktas som ett uttryck for hur platser och samhallen produceras
(Cidell & Prytherch, 2015).
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Kollektivtrafik och resande understks dverlag ofta genom resvaneunder-
sokningar (t.ex. Stockholm léns landsting, 2016). Med hjélp av dessa under-
sokningar har planerare fatt vardefulla planeringsunderlag rérande manni-
skors resmonster. Den foreliggande studien kan komplettera sadana undersok-
ningar genom att visa pa nagot mer an resvanor. Information om resvanor be-
rattar inte nodvandigtvis om individers behov, syn och upplevelser av
kollektivtrafiken eller om att rdra sig i staden. Resvanorna kan i resvaneun-
dersékningar uppfattas som sjalvvalda och givna snarare an paverkade av ex-
empelvis normer i vardagslivets organisering och maktstrukturer i samhallet
(sddana paverkningar har visats av exempelvis Friberg, Brusman & Nilsson,
2004; Friberg, 2005; Hjorthol, 1999; Rosenbloom, 2005). For att forsta hur
infrastrukturen kan verka exkluderande eller inkluderande behdver vi studier
som analyserar varfor individer gor vad de gor i, och med, sitt resande och vad
som paverkar deras agerande dar (McCray & Brais, 2007). Kapitel 2 pekar
just pa att medan forskning och myndighetsrapporter uppmarksammat att kol-
lektivtrafik (eller avsaknaden av densamma) kan mojliggora eller begransa
manniskors delaktighet i samhallet har féarre studier undersékt upplevelserna
av sjalva resan i sig i kollektivtrafiken. Det finns en del studier om framférallt
kvinnors upplevelser av (0)trygghet och av olika gruppers transportnackdelar
och resebarriarer (Koskela, 1999; Friberg, 2005; Hine & Mitchell, 2001; Lou-
kaitou-Sideri, 2014). Vi ser dock att det behdvs mer studier om individers
reseupplevelser for att identifiera och forsta bade positiva och negativa upple-
velser som pa olika vis kan paverka vélbefinnande och resepraktiker. Att fo-
kusera pa ungdomars resvanor och upplevelser ar ett satt att bidra till bade
detta och till att oka forstaelsen kring framtidens potentiella resenarer.

90



Metod

Den hér studien undersoker praktiker och idéer kring kollektivtrafiken i Stock-
holms I&an genom intervjuer med elever pa teoretiska program i tva kommu-
nala gymnasieskolor, Fredrika Bremergymnasiet som ligger vid Haninge
Centrum och St Botvidsgymnasiet i Hallunda. Bada ligger pa ungefar lika
Iangt tidsavstand med kollektivtrafik fran T-centralen (cirka 40 minuter). |
dessa skolor har ungdomar i aldrarna 16 till och med 19 intervjuats. I urvalet
har vi strévat efter en jamn fordelning mellan kdnen och att intervjua ungefér
lika manga ungdomar som bor i omraden dar kollektivtrafiken domineras av
nagot av trafikslagen busstrafik, pendeltagstrafik respektive tunnelbanetrafik.
En central del i unders6kningen har ocksa varit att fokusera pa ungdomar som
bor i bostadsomraden som kan kategoriseras som socioekonomiskt utsatta om-
raden, har identifierat som omraden med relativt hog andel laginkomsttagare
enligt Equipops kategorisering.? Urvalet knyter an till hela volymens fokus
pa kollektivtrafikens sociala nytta och fragor om segregation och exkludering
(se kapitel tva och tre). Gruppen unga (16-19 ar) har bland annat valts for att
Trafikforvaltningens resvaneundersokning (2016) pekar ut unga (16-24 ar)
som en grupp som reser mer kollektivt och mindre bil &n andra aldersgrupper.
Pa Kulturgeografiska institutionen pa Stockholms universitet finns sedan tidi-
gare forskning kring ungdomar, skolor och segregering (Andersson, Osth &
Malmberg, 2010; Andersson, Malmberg & Osth, 2012; Malmberg, Andersson
& Bergsten, 2014). Aven detta, tillsammans med det som framkommit i av-
snittet om tidigare forskning har paverkat valet av att fokusera studien pa ung-
domar.

Totalt har 27 individer intervjuats och av dem ar 14 killar och 13 tjejer (se
Tabell 11). De intervjuade ar fyra tjejer fran tunnelbaneomraden (Alby, Nors-
borg och Ragsved), fyra killar fran tunnelbaneomraden (Varby gard, Hallunda
och Hogdalen), fem tjejer fran pendeltagsomraden (Handen, Tumba och Jord-
bro), fyra killar fran pendeltaggsomraden (Handen, Tumba och Jordbro), fyra
tjejer fran bussomraden (Brandbergen och Soderby) samt sex Killar fran buss-
omraden (Brandbergen och Soderby). 20 ungdomar &r fodda i Sverige. Av de
27 ungdomarna har 20 foraldrar som ar foédda i nagot annat land, sasom 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 larare pa de tva skolorna. Lararna erbjod darefter lektions-

12 Bostadsomradena ligger bland de tio hégsta kategorierna med andel 1ginkomstta-
gare i Stockholms lan ar 2012, utifrdn Equipops individbaserade grannskap (k=200-
rutor), med andel laginkomsttagare fréan 0,739 till 0,199. For en narmare beskrivning
av Equipops individbaserade grannskap, se kapitel tva.
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timmar med ett antal klasser dar Lagerqvist kunde komma och presentera pro-
jektet samt valja ut de ungdomar i klasserna som motsvarade urvalskriterierna
om konsfordelning, alder och trafikslagsdominerat bostadsomrade.

Metoden for insamlande av material ar semistrukturerade intervjuer. En-
skilda intervjuer med semistrukturerad karaktar tillater respondenten att ge
oppna och utforliga svar (Dalen, 2008; Longhurst, 2010). Det tillater dven in-
tervjuaren att stalla foljdfragor om det behovs, vilket var fallet i den har stu-
dien. Ungdomarna svarade oftast ganska kort pa fragorna initialt, men de ut-
vecklade svaret om en foljdfraga stalldes och de ombads forklara. Intervjuerna
utfordes pa respektive gymnasieskola under lektionstid och spelades in. De
varade mellan 10 och 25 minuter. En intervjuguide utarbetades i férvag med
fragor. En del av intervjun innebar att respondenterna fick rita upp en egen
enkel kartskiss 6ver hur de ror sig en vanlig vardag respektive helgdag. Ung-
domarnas uppritning har sedan anvéants i analysen men anvandes &ven under
intervjun som ett stod for att underlatta samtalet och fa en tydligare rumslig
fokus pa intervjun. Efter intervjutillfallet har det inspelade materialet transkri-
berats for analys och tolkning, bade genom datorverktyget NVIVO, som hjal-
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 rorel-
semonster som beskrivits i intervjuerna. Detta ritades ut pa kartor dver Stock-
holm for att rumsligt fa fram en bild av det storre omrade som de intervjuade
beskriver som dér de vanligtvis ror sig.

Tabell 11. Lista 6ver respondenter.

Kén Al-  Etnicitet Bor Trafik- Gymnasium
der slag

tjej 19 Fodd i Serbien. Fordldrar fran  Alby Tunnel- St Botvids
Serbien bana

tjej 17 Fodd i Sverige. Mamma fran  Alby Tunnel- St Botvids
Grekland, bana
pappa fran Sverige

tjej 17 Fodd i Sverige. Foraldrar fran Brandber-  Buss Fredrika Bre-
Sverige gen mer

tjej 17 Fodd i Sverige. Mamma frdn Brandber-  Buss Fredrika Bre-
Sverige, gen mer
pappa fran Grekland

kille 16 Fodd i Sverige. Foraldrar fran Brandber-  Buss Fredrika Bre-
Sverige gen mer

tjej 17 Fodd i Sverige. Mamma frdn Bo- Brandber-  Buss Fredrika Bre-
livia, gen mer

pappa fran Chile.
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Tabell 11. Lista 6ver respondenter, fortsattning.

Kén Al-  Etnicitet Bor Trafik- Gymnasium
der slag

kille 18 Fodd i Sverige. Foraldrar fran Brandber-  Buss Fredrika Bre-
Sverige gen mer

kille 17 Fodd i Sverige. Fordldrar fran Brandber-  Buss Fredrika Bre-
Sverige gen mer

kille 17 Fo6dd i Sverige. Foraldrar fran Brandber-  Buss Fredrika Bre-
Sverige gen mer

kille 18 Fodd i Serbien. Foraldrar fran Brandber-  Buss St Botvids
Serbien gen

kille 18 Fo6dd i Sverige. Mamma fran Po-  Hallunda ~ Tunnel- St Botvids
len, bana
pappa fran Libanon

tjej 18 Fodd i Sverige. Foraldrar fran Handen Pendeltdg  Fredrika Bre-
Sverige mer

kille 18 Fo6dd i Kenya. Fordldrar fran Hogdalen  Tunnel- St Botvids
Kenya bana

tjej 18 Fodd i Sverige. Mamma fran  Jordbro Pendeltdy  Fredrika Bre-
Sverige, mer
pappa fran Tyskland

kille 17 Fodd i Sverige. Mamma fran Jordbro Pendeltdy  Fredrika Bre-
Belgien, mer
pappa fran Kongo

kille 16 Fodd i Sverige. Fordldrar fran  Jordbro Pendeltdy  Fredrika Bre-
Turkiet mer

tjej 16 Fodd i Sverige. Foraldrar fran Jordbro Pendeltdy  Fredrika Bre-
Sverige mer

kille 16 Fodd i Sverige. Foraldrar fran Jordbro Pendeltdg  Fredrika Bre-
Turkiet mer

tjej 17 Fodd i Sverige. Foraldrar fran  Jordbro Pendeltdg  Fredrika Bre-
Somalia mer

tjej 17 Fodd i Sverige. Fordldrar fran Norsborg  Tunnel- St Botvids
Syrien bana

tjej 16 Fodd i Sverige. Foraldrar fran Ragsved Tunnel- St Botvids
Irak bana

kille 17 Fodd i Serbien. Foraldrar fran  Soderby Buss St Botvids
Serbien

tjej 17 Fodd i Sverige. Foraldrar fran  Soderby Buss Fredrika Bre-
Sverige mer

tjej 17 Fodd i Indien. Foraldrar fran In-  Tumba Pendeltdg St Botvids

dien
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Tabell 11. Lista 6ver respondenter, fortsattning.

Koén Al-  Etnicitet Bor Trafik- Gymnasium
der slag
killee 18 Fodd i Nigeria. Foraldrar fran Tumba Pendeltdag St Botvids
Nigeria
kille 17 Fodd i Sverige. Foraldrarna fran  Vérby Tunnel- St Botvids
Irak gard bana
kille 17 Foddi Irak. Foraldrarna fran Irak ~ Varby Tunnel- St Botvids
gard bana

Avlastning och tyngd

Friberg m.fl. (2004) har i en analys av resande ur ett jamstalldhetsperspektiv
anvéant sig av @sterbergs (2000) begrepp tyngd och avlastning. Begreppen
anvands sa att de relateras till om olika situationer eller foreteelser upplevs
som om de avlastar det vardagliga livet eller om de ger 6kad tyngd. Friberg
m.fl. (2004: 27) forklarar att “Tyngden &ar upplevelsen av att de materiella
strukturerna tynger och begransar, medan avlastning ar det materiellas bi-
drag till kanslan av frihet”. Med materiella strukturer avses bebyggelse och
annan infrastruktur, och hér kan kollektivtrafiken inbegripas. Vidare pekar
Friberg m.fl. (2004: 28) pa att

Begreppen tyngd och avlastning ar talande och ger utrymme
for mer nyanser jamfért med omdomena bra — daligt, sant —
falskt eller ja — nej. Dessa ar alltfor kategoriska och darmed
slutna i motsats till den 6ppenhet och nyansrikedom tyngd och
avlastning ger.

Dessa begrepp anvands hér i bearbetningen av det empiriska materialet for
att analysera ungdomarnas upplevelser och resepraktiker samt de mojligheter
och begréasningar som kan finnas kring dessa. Till detta begreppspar kopplar
Friberg m.fl. (2004) fyra aspekter av upplevelser av trafiken: kroppslighet,
integritet, fragmentering och valmajlighet, vilka ocksa ar aspekter som kom-
mer aterkomma i analysen.
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Gymnasieungdomars resmonster

| det foljande redovisar vi resultatet av var intervjustudie om ungdomars re-
sande med ett fokus pa kollektivtrafikens sociala nytta. Detta diskuteras uti-
fran ungdomars rorelsemonster och aktivitetsrum, upplevelser kring kollek-
tivtrafiken, kdnsspecifika ménster och tankar kring kérkortet.

Rorelsemonster och aktivitetsrum

Overlag blir ett ganska samlat resande synligt i ungdomarnas beréttelser. De
ror sig inom ett ganska avgransat omrade, med vissa ldngre utstickare. Det
geografiska rum som individerna oftast ror sig inom, utifran vad de berattar
om och ritar upp i sina kartskisser, kan liknas vid begreppet aktivitetsrum. Det
ar ett begrepp som anvands inom mobilitetsforskningen for att prata om den
delen av omgivningen som en individ anvander for sina dagliga aktiviteter (se
t.ex. Stimson & Golledge, 1997; Schonenfelder & Axhausen, 2003). Det in-
nefattar resvagarna och de platser som rests igenom och till. Detta aktivitets-
rum skulle ocksa kunna betraktas som en slags rumslig bekvamlighetszon; det
vardagliga, kdnda rummet, dar livet till stora delar utspelar sig med hem,
skola, affar, n6jen, traningslokaler samt resorna daremellan. Ungdomarnas ak-
tivitetsrum framstar som samlat kring framforallt hemmet och skolan, samt
platser for traning, shopping och umgange med véanner. De haller sig ocksa till
stor del inom omraden med liknande socioekonomisk karaktar som det egna
bostadsomradet. Utstickarna som gérs handlar framférallt om att besoka fa-
milj eller slakt, extrajobb eller resor till centrum med shopping, biografer och
restauranger, som T-Centralen, Hotorget, Heron city, Skarholmen, Mall of
Scandinavia, Handen C och Farsta C. Fa namner resor till och aktiviteter i
andra delar av Stockholm, som exempelvis innerstadsomraden som Soder-
malm och Ostermalm.

En fragestallning inom forskningen ar hur brister i kollektivtrafiken paver-
kar barn och ungdomars mdjligheter till utbildning och till att delta i olika
aktiviteter (Barnes, 2007; Kenyon, 2011; Warrington, 2005). Pa fragan om det
finns nagon plats eller aktivitet som ungdomarna skulle vilja kunna na eller
gora enklare om resandet dit skulle underlattas svarar de flesta nej eller jag vet
inte. Det &r troligtvis inte nagonting som de flesta tankt pa, och det hade
kanske behovts ett langre samtal for att kunna utreda fragan. De flesta tyckte
de resvagar som fanns rackte och inte behtvde forandras, i stort:

Nej, faktiskt inte. Fotboll, pingis, allt finns bara med bussar, t.ex.
jag gick pa boxning da tog jag 841:an och gick av vid slutstat-
ionen i Brandbergen C. Om jag ska pa fotboll s finns det i Jord-
bro eller i Handen. Sa det &r inga problem. (Kille, 16 ar, Jordbro)
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Menar du om jag ska till en viss plats...det skulle vl vara,
neej...alltsd tunnelbanan den &r ju sa utspridd sa du har ju de
flesta stationerna med, du &r ju sa nara allt sa. Nej. Man kan an-
vanda den till det mesta. (Kille, 18 ar, Hallunda)

En viktig fraga for kollektivtrafikplaneringen ar den framtida utvecklingen i
manniskors resande. Har &r unga, som bade dagens och framtidens potentiella
resendrer, och deras tankar om kollektivtrafiken och méjligheterna till och be-
hoven av att resa, centrala. Fragan handlar bade om hur unga uppfattar det
befintliga transportnétets mojligheter och brister och hur resandet i detta nat
upplevs. De ungas upplevelser av resandet var enklare att fanga an deras upp-
fattningar om dagens nat och hur det skulle kunna foréndras. | intervjuerna har
ungdomarna inte sa mycket konkreta idéer om hur kollektivtrafiken kunde ut-
vecklas utifran resvagar. Daremot uttrycker flera ganska generella 6nskemal
om direktlinjer mellan exempelvis bostadsomradet och centrala Stockholm,
eller till extrajobbet dit ungdomarna ofta reser under helger, da kollektivtrafi-
ken &r mer begransad:

Till mitt jobb. Att det hade funnits en buss som aker direkt till
Vastbergavagen. Det finns en buss men den aker inte pa helgen,
och det &r pa helgen jag jobbar. (Tjej, 17 ar, Tumba)

En fraga vi har stallt oss i den har studien &r ifall det finns nagra skillnader
kring rorelsepraktiker, uppfattningar och upplevelser utifran dominerande tra-
fikslag. Studien ger egentligen inga tydliga skillnader kring detta utifran vilka
trafikslag som dominerar i det omrade dar respondenten bor i, forutom det mer
uppenbara. Att ungdomar i de omradena som har tunnelbanetrafik reser mer
med tunnelbana an ungdomar som bor i omraden utan tunnelbana, de som bor
i pendeltagsomraden aker pendeltdg mer &n ungdomar i omraden utan pendel-
tag, och sa vidare. Ungdomarna tycks rora sig ungefar lika utspritt, eller sam-
lat, oberoende av dominerade trafikslag dér de bor.

En slutsats att dra har ar att ungdomarna pa det stora hela ar ganska néjda
med Kkollektivtrafiken i Stockholms 1&an som den ser ut i sitt befintliga nét. De
formedlar inte s& stora 6nskemal eller upplevelser av att nagonting tydligt sak-
nas. Det storsta problemet, det som oftast lyfts i alla fall, &r férseningar och
det géller framforallt 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 ar viktigt att ta fasta pa infor framtiden och
ungas fortsatta resande.
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Tyngd och avlastning: upplevelser kring kollektivtrafiken

Nagonting som tydligt framkommer i studien ar i vilken hog grad ungdomarna
framfor olika upplevelser av kollektivtrafiken. Olika kénslor och kroppsliga
upplevelser av resandet, och hur det kan skilja sig mellan exempelvis olika
reseslag, blir tydligt kommunicerade. Kroppslighet &r, tillsammans med rorel-
sefrihet, fragmentering och integritet, aspekter som Friberg m.fl. (2004) kopp-
lar till upplevelser av tyngd och avlastning, och alla dessa begrepp synliggors
i intervjuerna. Vi ska nu redovisa de upplevelser som ungdomarna kommuni-
cerade kring sitt resande i kollektivtrafiken.

Bussen: trygg, lugn och smaskalig men dven opalitlig och tidskravande

Buss &r ett fardsatt som tydligt skildras som avlastande, och det ar &ven det
fardsattet som ar mest omtyckt. Néra halften av de intervjuade féredrar bus-
sen. Bland dessa finns bade de som bor i omraden som endast servas av buss-
trafik och de som bor i omraden som har tunnelbane- och pendeltagstrafik.
Bussens avlastning handlar mycket om att resandet erbjuder ett lugn, mindre
stress och en mojlighet till ett mindre upphackat resande. En aspekt av upple-
velserna av hur kollektivtrafiken kan innebdra tyngd &r just fragmentering
(Friberg m.fl. 2004). Flera av ungdomarna pratar om att valja just vissa bussar
for att det innebar mindre fragmentering och att en tidsmassigt langre resa kan
valjas for att fa det samlat till en och samma linje, eller i alla fall med fa byten.
Vidare pratar manga om att bussen sarskilt foredras nar de ar trotta:

Nar jag gar fran jobbet brukar jag ndngang ta buss mot Storsko-
gen och sen pendeltég till Alvsjo och sen pendeltag till Handen.
Men jag tar hellre...for mig &r det lattare att sitta pa bussen en
langre stracka. Typ 50 minuter &n byta och springa, i mellantid
har du véldig lite tid, typ fyra fem minuter. Det &r lattare. Man
kan slappna av pa bussen. (Kille, 18 ar, Brandbergen)

Alltsd, det beror pd. Om jag ar lite trott sa tar jag bussen. Men
om jag bara vill fa allting 6verstokat snabbt men inte &r trétt utan
har energi dé kan jag ta taget. [...] antingen skjuts eller sa tar jag
bussen for det &r efter traningen, da &r jag ganska trétt. D4 vill
jag bara sitta ner och bara vila. Sa efter traningen ar bussen skon.
(Kille, 17 &r, Jordbro)

Jag tycker bast om buss. For att det ar lugnare. (Tjej, 17 ar, Alby)

Lugnet tycks skapas genom att det ar farre manniskor pa bussen, nagot som
dock ar tidsberoende, och flera lyfter &ven att bussarna tidvis ar fulla och inte
alls ger en avlastning. Respondenterna talar dven om att bussen erbjuder en
miljé som kanns mer smaskalig, skyddad och mysig. Den smaskaliga miljon
gor det enklare att ha koll pa de andra som reser samt att det finns en méjlighet
att ha kontakt med en chauffér. Detta ger en kénsla av trygghet:
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Den upplevda smaskalighet uppfattas dock av andra som en last, i och med att
det blir trangt, instangt och dalig luft. En del uppfattar bussen som langsam,
att den tar mycket tid i ansprak och kan fastna i trafik och vara forsenad. Bus-
sen tycks har alltsd kunna ge en kansla av begransad rorelsefrihet, att den gar

Jag kanner mig typ trygg i bussen. Det ar smalt, eller typ trangt
och sa finns det bara tva sittplatser och man kan liksom se allt.
For i tunnelbanan &r det liksom svart att se, det ar bredare och
mycket manniskor. Sa buss ar skont. (Tjej, 17 ar Brandbergen)

Taget for att det ar snabbt och enkelt. Och det ar ju mest miljo-
vénligt. Men bussen for att jag gillar att bara sitta en stund. Och
det ar bara lugnt. [...] efter skolan sa &r jag trétt latt sa jag gillar
att sitta kvar typ en kvart och sé bara vila. (Tjej, 17 &r, Jordbro)

Det ar véldigt mysigt tycker jag. Speciellt nar det ar kvéllsbuss,
nar det &r morkt, det &r skont. Det ar inte s& mycket folk som pa
tunnelbanan. Nar man aker tunnelbana pé eftermiddagen sé ar
det fullt med folk, man kan inte andas dar. Sa bussen kanns
battre. (Tjej, 16 ar, Ragsved)

snirkliga vagar, att du kan fastna och att den tar tid av dig:

Fdrseningar ar en tydligt formedlad tyngd kring busstrafiken. Férseningar be-
skrivs framforallt i busstrafiken, men &ven for andra fardsatt, som i citatet ne-
dan. Forseningar paverkar resandet mycket, men det kan dven paverka skolan.
Flera beskriver svarigheter att ta sig till skolan i tid och svarigheter att planera

Ibland kan det vara jobbigt och otrevligt att 4ka buss for att det
blir sa varmt, och att det &r s& manga pa bussen och det. Och ja,
taget ibland likadant, och ibland kan det vara valdigt smutsigt pa
satena och under dar man sitter. (Tjej, 16 ar, Jordbro)

resten av livet:
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Alltsg, tiderna ibland. SL brukar vara lite sena med tagen och
bussarna. Forseningar, de &r ganska déaliga. Och det hander
ganska ofta sa det ar daligt. Jag kommer ju lite senare till skolan,
och da far jag sen ankomst och det gillar jag inte. Och det kan
paverka CSN. (Kille, 16 ar, Jordbro)

Det har hiant manga ganger fér mig och mina vanner att den [bus-
sen] stannar inte, utan den bara aker forbi. Och den ar inte full.
De kanske har missat att se om nén stod dar, men de forsoker
inte ens. De ignorerar. Och det har hént att de kommer tidigare,
och sa aker de bara, sa de véntar inte. F6r da missar man den. De
kan vara forsenade, men det &r battre &n om de ar for tidiga. Och
det ar ocksa darfor jag brukar ga till skolan, for jag maste ga sa



mycket tidigare sa da kan jag lika garna promenera. (Tjej, 17 ar,
Norsborg)

Som citatet ovan visar ar det inte bara forseningar som skapar negativa upple-
velser, utan dven att bussarna kommer och gar for tidigt. | flera intervjuer for-
medlar ungdomar en kansla av att busstrafiken inte helt kan litas pa, nagot
som ofta kontrasteras med tunnelbanans frekventa avgangar.

Tunnelbanan: snabb, sammankopplad men stressig och stokig med
mycket folk

Tunnelbanan lyfts fram som avlastande framforallt utifran dess snabbhet, be-
kvamhet och palitlighet, samt att man som resenér tydligt ar en del av ett storre
sammankopplat system som gor att manga platser kan nas, och nas ofta och
latt:

Det ar snabbast med tunnelbanan. Bussen, den aker igenom
massa byggnader och gator som man inte behdver. Tunnelbanan
gar till centrum direkt. Darfcr ar det battre. Smidigare. (Kille, 17
ar, Varby gard)

Tunnelbana skulle vara bra till Brandbergen. Aven frén Handen,
om du skulle ha tunnelbana dit da blir det 70 % lattare for de
som ar frén Brandbergen. Den gér snabbare och trevligare. Tun-
nelbanan, dar ar typ alla strackor kopplade sd om du kommer for
fort till Gullmarsplan sé& har du véldigt manga mojligheter med
trafik. (Kille, 18 &r, Brandbergen)

Tunnelbanan ar dock ocksa det fardsatt som tydligast lyfts fram som negativt
och som nagot som en del av respondenterna forsoker undvika sa langt som
mojligt. En del i upplevelserna av tunnelbanan som tyngd ar att det dr mycket
folk som aker vilket innebar att det blir trangt, stressigt och smutsigt:

Ibland &r det fullt. Ibland luktar det illa. Ibland &r stolarna smut-
siga for att ndgon har haft sina fotter pa. lbland har folk tuggat
sa det dr fron pa golvet, da blir det...man mar inte bra. (Kille, 17
ar, Varby gard)

Respondenterna beskriver ocksa tunnelbanan som stokig och obehaglig uti-
fran hur de som reser med den beter sig, och det galler framforallt pa kvallar
och helger:

Det ar val typ da tunnelbanan dar det kan vara det [obehagligt].
Bussar har jag inte s3 mycket problem med. Det &r typ tunnel-
banan. Det kanns som, att med buss sa finns det liksom en buss-
chauffér som man ser och om det ar négot kan man ju snacka
med den. Men i tunnelbanan &r det ju inte sd utan jattemycket
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Det framkommer en del extra problematiska aspekter i intervjuerna, ndmligen
sexuella, rasistiska och alkoholbaserade trakasserier. Det ar framforallt pa tun-
nelbanan som dessa trakasserier tycks ske. Flera beskriver upplevelser som
tydligen paverkat deras kansla av trygghet, integritet och vilja att resa under
specifika tider eller med specifika trafikslag. | och med dessa upplevelser blir
resandet en tyngd i vardagslivet, en inskrankning i rérelsefriheten (Blobaum
& Hunecke, 2005; Cele, 2009; Currie m.fl., 2013; Jones m.fl., 2000; Kamargi-

folk och det kan ju handa vad som helst pa tunnelbanan. Som
kanns lite sadar osakert. Men jag kan ju aka med den, men det
kénns pa kvéllar om man ska hem, da kénns det lite sddér...ack-
liga typer och sant. (Tjej, 17 ar, Brandbergen)

Tunnelbanan blir for mycket ljud, och alla skriker sa mycket.
Speciellt om man aker pa natten, da skriker alla, de ar fulla och
man ser mycket saker. Men bussen, det &r séhar lugnt. Men tun-
nelbanan ar ocksé bra. Alltsd, det ar enkelt och snabbt. Sa jag
gillar tunnelbanan for att den &r snabb. Men bussen for att det ar
lugnare. (Tjej, 17 ar, Alby)

anni m.fl., 2012; Koskela, 1999):

Det ar anda sa att tunnelbanan pa nagot vis oftast lyfts fram som det mest
Onskvarda att ha eller att i framtiden fa till i sitt bostadsomrade, dven hos de

Och pé bussar och tag finns det inte kameror dar man kan se, dar
brotten hander. Och det har héant flera ganger, dar jag varit med
om och sett mycket rasistiska grejer. Folk som séger saker, och
de kommer undan med det. Det &r typ det enda problemet jag
har. (Tjej, 17 &r, Tumba)

Eh, ibland. Alltsa, det ar sdhér, det har hant att ndgra har tafsat.
Och sen dess, da har jag kant att det 4r obehagligt att &ka tunnel-
bana. Jag kanner jag vagar inte. (Tjej, 16 ar, Ragsved)

respondenter som formedlar att de foredrar buss eller pendeltag:

Annars papekar flera just valfrineten, mojligheten att vélja pa flera fardsétt,
som nagonting valdigt positivt med kollektivtrafiken i just deras bostadsom-
rade. Exempelvis beskriver en 17-arig tjej fran Jordbro det basta med kollek-
tivtrafiken dir hon bor som “Att jag har alternativ att vélja pd. Som Brandber-

Jag tror jag vill att det skulle finnas tunnelbana pa alla stallen.
Det blir enklare. For annars maste du ta buss eller pendeltag, och
du maste valja andra fardsatt. Det ar enklare med tunnelbana!
(Tjej, 17 ar, Norshorg).

gen, de har bara bussar. Men jag har tdg och buss. Det ér bra.”
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Pendeltag: fa beskrivna upplevelser

Pendeltaget ar det trafikslag som blir minst omtalat i intervjuerna. Det &r nas-
tan bara de ungdomar som bor i pendeltidgsbaserade omraden som beskriver
upplevelser med pendeltdgen, och som ens verkar aka med dem. De flesta
upplevelser kring detta fardsatt handlar om att de &r ett bra och smidigt sétt att
ta sig in till T-centralen, Alvsjo eller Solna, dven om ocksa forseningar besk-
rivs. Pendeltagen verkar, liksom bussar, uppfattas som lugnare, tryggare och
som en plats med mindre folk som aker och trangs:

Pa kvéllen tar jag nog hellre pendeltaget. Det kanns typ sékrare.

Pa vilket satt sakrare?
Det &r ofta lugnare pa pendeltaget, det kianns som att det ar lug-
nare dar, &n pa buss och tunnelbana.

Tycker du ibland att det &r otrevligt att aka med kollektivtrafik?
Tunnelbana pd kvillen. Det ar dé...pd helger kan det sitta
onyktra manniskor och s&, sant som kan vara lite laskigt ibland.

Kéanner du dig otrygg pa buss och pendeltag eller kanner du dig
tryggare dar?

Alltsd, det kanns nog inte helt tryggt pa nan egentligen. Men det
kanns i alla fall lugnare pa pendeltag, det kianns som att det inte
skulle handa s& mycket. (Tjej, 17 ar, Brandbergen)

Resan med mobilen: Att skapa en egen avkopplande bubbla

Intressant &r att i stort sett samtliga ungdomar beréttar att de lyssnar pa musik
under farden. Mobiler och smarttelefoner har revolutionerat resandet (se aven
exempelvis Beer 2007; Bull 2007). Idag ar det relativt tyst i tunnelbanevagnar
och bussar. Det &r fa som samtalar med varandra och numera &ven fa som
anvander mobilen som telefon. Man interagerar med vérlden ljudldst — och det
ar ungdomarna som &r foregangare i denna trend, vilket vart material ar ett bra
beldgg for. Det intensiva mobilanvandandet, kombinerat med hérlurar ar
ocksa, vilket nagra intervjuade ungdomar bekraftar, nagot som kan forstas
som ett satt att behalla integritet och kroppslig autonomi under farden, samti-
digt som det kan ge en viss avkoppling fran den ganska stressade tillvaro de
lever i:

Leka med mobilen, lyssna pa musik. Man kopplat bort de olika
ljuden runt om ocksa. | vissa lagen, det &r ju inte kul. Folk gapar
och skriker, allt &r ju hogt. S& om du lyssnar pa musik s& kopplar
du ju bort allt det, sa det blir &nda nagorlunda roligt pa nagot
sétt. (Kille, 18 ar, Hallunda)
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Tjejer och killar om olika transportmedel

Man kan konstatera ett dverraskande konsspecifikt monster i forhallningssat-
tet till kollektivtrafiken. I princip utnyttjar tjejer och Killar kollektivtrafik i lika
stor utstrackning. Exempelvis har fa av ungdomarna i detta material gangav-
stand till skolan och kollektivtrafiken blir dar en viktig avlastning for dem.
Men det som underlattar vardagen kan samtidigt bli en tyngd om man kanner
sig obekvéam i situationen. Till exempel om man kanner sig kroppsligt utsatt
och om ens integritet hotas, som vi redan berdrt ovan. Har framtréder en kdns-
skillnad. Det ar patagligt ofta som tjejerna uttrycker ett obehag och olustkans-
lor i forhallande till att &ka tunnelbana. De Vvéljer i mycket storre utstrackning
att aka buss, dven om det tar langre tid. De kéanner sig évergivna och (kropps-
ligt) utsatta i tunnelbanan, speciellt sena kvéllar, men inte bara da. Manga ut-
trycker ocksa att de upplever tunnelbanan som &cklig, illaluktande och
ofrasch. Det kanner ocksa olust i forhallande till onyktra personer som upplevs
som ofdrutségbara:

Och ibland pa kvéllen kan jag kénna att det ar lite obehagligt
att aka buss och tunnelbana for att det brukar vara fulla man-
niskor som skriker. S& da kénner jag...det ar lite obehagligt
ibland. Sa jag forsoker att vara lite noggrann med det, att inte
ta tunnelbanan da. (Tjej, 16 &r, Ragsved)

Om jag skulle vélja mellan buss och tunnelbana, sa skulle jag
vélja buss. Det brukar inte vara lika manga dar. Och ja, det ar
mer isolerat tycker jag. Det &r inte lika manga, det &r det jag
tanker pd mest. Tunnelbanan &r det mer folk pa. Och det ar mer
méanniskor som kommer fram till dig, séhar konstiga manni-
skor. (Tjej, 17 ar, Norsborg)

Aven om ocksa nagra fa killar uttrycker negativa attityder till tunnelbanan ar
de anda mycket mer positiva till att anvanda det transportmedlet. Det ar smi-
digt, snabbt och gar ofta. Sallan kanner de sig hotade eller kédnner obehag for-
utom sena kvéllar da de ocksa uttrycker olust, till exempel infor fulla manni-
skor:

Ibland pa kvéllarna d& man traffar pa alkoholister som kan
séga valdigt dumma grejer eller kanske komma emot en och
sdga...ja den &r ju alkoholist och har druckit véldigt mycket.
Ibland kan man bli r&dd nér de kommer upp och séger
dumma grejer, men annars ar det helt ok. Och det &r mest
sent pa kvallen om man kommer fran stan, om man varit pa
bio eller nat. Helger, fredag och lordag. (Kille, 16 ar, Jord-
bro)
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Det empiriska materialet visar aven att de aktiviteter som kréaver transport ut-
anfor skoltid &r for killarna i stor utstrackning tréningsrelaterat. Om det ar
mojligt, om de till exempel redan har koérkort, tar de géarna familjens bil. Om
det daremot handlar om att umgas med kompisar i centrum &r det tunnelbanan
som galler. Tjejerna aker mer séllan till traningslokaler. Om de tar sig langre
bort fran hemmet &r det i stor utstrackning for att arbeta eller till nagot storre
kdpcentrum.

Korkort som ett maste eller en frihetssymbol?

Samtidigt som ungdomarna uppfattar att kollektivtrafiken tillgodoser deras
behov, kan man konstatera att for bade tjejer och killar ar kérkortet nagot som
hagrar sa fort de blir 18 ar. For dessa ungdomsgrupper kan man alltsa inte se
nagra tecken pa att vi natt forbi bilsamhallet; peak car. Aven tidigare studier i
Sverige visar att de flesta ungdomar 6ver landet har for avsikt att ta korkort
(Forward m.fl., 2010). Det finns dock regionala skillnader, och behovet av
korkort i Stockholm uttrycks inte som lika stort som i andra delar av landet
(Carlestam m.fl., 2012) och andelen unga som har korkort ar lagre i storstads-
omradena, som exempelvis i hela Storstockholm (Statistiska centralbyran,
2012). Har hade det dock varit intressant att se om resultatet hade blivit an-
norlunda om intervjuer genomforts pa exempelvis en innerstadsskola i Stock-
holm.

Det &r bade bekvamlighet, valfrihet och trygghet som efterstravas med bil
och korkort — men ocksa en markering av status och vuxenblivande:

Darfor att jag kdnner att det ar en véldig stor frihet att ha kdrkort.
Det var ocksa sa i ganget som man umgas med, kompisarna, sa
ar det, det tyder pa att man &r nanting. Om man skulle kunna
sdga sd. Att ha korkort, det bevisar att man i alla fall har uppnatt
nagonting stort. Kérkort betyder valdigt mycket bland ungdomar
harifran i alla fall. Men jag fragade min pappa, kérkort betydde
ingenting pé hans tid till exempel. Men for oss ungdomar nufér-
tiden betyder det allt. Men det &r ocksa for jobben ocks3, att du
har battre mojligheter att fa ett battre jobb. Samt att jag har trott-
nat pa bussarna ocksa! (Kille, 18 ar, Hallunda)

Det finns samtidigt en pataglig skillnad i hur tjejer och killar forklarar varfor
korkortet &r viktigt. For killarna handlar det mycket om intresset for sjélva
bilen och om att den &r en identitetsmarkér. For de flesta av tjejerna ar det mer
oklart vad bilen spelar for roll. Det verkar praktiskt, smidigt och eftersom
andra skaffar korkort vill man gora det sjélv:
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Jag vet inte, det kanns skonare. Eller alltsa jag har inte sadar
jéttestort problem med att 8ka bussar och s men bara for att
alla andra har det vill jag ocksa ha det. Det kanns lite battre.
(Tjej, 17 &r, Brandbergen)

Det &r utifran studien ganska oklart i vilken utstrackning ungdomarna vill ta
korkort for att kompensera for en icke-fungerande kollektivtrafik. Tvéartom
uppfattar ungdomarna méjligheten att ta sig vart de vill med kollektivt fard-
medel som mycket goda. Det ar ndgot annat som bilen representerar, at-
minstone bland de ungdomar som vi intervjuat.

Cykeln — en klass (och kons-)markor?

Ett hallbart trafiksystem i storstaden handlar om att anvénda det transportme-
del som ar mest lampligt for respektive resa. Forvanansvart fa ungdomar i
materialet anvénder cykel. Speciellt inte tjejerna. De har kanske cyklat nér de
var sma men gor det aldrig numera, inte ens i narmiljon:

Aldrig. Jag ager ingen, for de ar for sma. Jag gjorde det
nar jag var liten bara. (tjej, 17 ar, Brandbergen)

Cykeln anvénds oftare av killarna och for en del killar ar cykeln favoritmedlet
for att ta sig fram. Men det galler bara ett fatal av de intervjuade killarna.

Haha, Jag har inte cyklat pa kanske 5-6 ar.

Vart cyklade du nar du gjorde det?

Nar jag val cyklade sa cyklade vi en hel del. Det var med kom-
pisar. Vi kunde ga ut och cykla i timmar. Runt har. Ner till
Slagsta, det finns en strand darnere pa sommaren. Sa cyklade vi
runt och runt. Vi akte knappast hem for att ata. Vi ville bara var
ute hela tiden. Men nu .... Ndr man blir dldre, korkortet tar over,
det &r det man lagger sitt huvudfokus pa. (kille 18 &r, Hallunda)

Ungdomarna véljer hellre att ange tunnelbana, buss eller tag som basta fard-
medlet. Manga, bade tjejer och killar blir narmast férvanade 6ver fragan om i
vilken utstrackning de cyklar. Det laga antalet cyklande ungdomar i materialet
kan leda till spekulation om cykelkunnandet i framtiden kommer att sjunka.
Korkortet hagrar och cykeln har man lamnat bakom sig som en smabarnsak-
tivitet. Bland de intervjuade ungdomarna ar det endast ett litet fatal killar som
uppfattar cykeln som ett roligt, smidigt, billigt och nyttigt transportmedel.
Fran att ha varit ett kdnsneutralt transportmedel pekar intervjumaterialet mot
att det skett en kdnsmassig skiktning néar det géller anvandning av cykeln.
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Dessutom kan man fundera 6ver om cykeln i storstaden kommit att bli en sta-
tussymbol, nagot for den mer valbargade medelklassen som med sina mycket
pakostade cyklar tar sig till sina tjanstemannaarbeten? Enligt resvaneunder-
sokningen (Stockholm lans landsting, 2016) &r det betydligt farre som cyklar
rent generellt 6ver alla dldersgrupper i de yttre fororterna &n i innerstaden.
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Diskussion och slutsatser

Studien har i manga fall bekraftat forestallningen om att ungdomar &r en grupp
med stort beroende av kollektivtrafik. Tveklost utgor kollektivtrafiken en vé-
sentlig social nytta i en storstadsmiljo. Samtidigt bidrar denna kvalitativa stu-
die till en okad forstaelse for hur kollektivtrafiken medfor bade mojligheter
och begransningar i ungdomars vardagsliv.

Ungdomarnas aktivitetsrum

Overlag blir ett ganska samlat resande synligt. Ungdomarna ror sig inom ett
ganska avgransat geografiskt omrade med vissa langre utstickare. Detta akti-
vitetsrum (Golledge & Stimson, 1997; Schonenfelder & Axhausen, 2003)
framstar som samlat kring hemmet och skolan, samt platser for traning, shop-
ping och umgénge med véanner. Utstickarna som gors handlar framforallt om
att besoka familj eller slakt, 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 rérelsefrihet och tillgang-
lighet. De upplever att de kan resa dit de vill. Aven om ungdomarna reser inom
ett ganska avgransat geografisk rum, och framférallt inom omraden med rela-
tivt liknande socioekonomiska drag, sa formedlar de inte att de upplever sig
som begrénsade i stadens rum eller i sitt resande. Tvéartom anser de flesta sig
kunna resa vart de vill och att de kan na och gora de aktiviteter som de vill
och behdver.

Kollektivtrafiken som hinder och mojlighet

Studien visar samtidigt dven pa att ungdomarna upplever vissa begransningar
i sitt resande. Social exkludering, segregering och begrésningar ar en viktig
fraga for transportforskningen. Forskningen, exempelvis Church, Frost &
Sullivan (2000), har beskrivit flera olika typer av exkludering (se kapitel tva i
denna volym: 15-20 for en fylligare genomgang). Detta har bland annat dis-
kuterats utifran den rumsliga felmatchningshypotesen: hur boendesegregat-
ionen paverkar vardagslivet och hur svaga sociala grupper missgynnas pa
grund av den geografiska skillnaden mellan bostadsomraden och nyckelfunkt-
ioner for vardagslivet, som exempelvis arbeten. Den rumsliga felmatchningen
tar sig uttryck som geografisk exkludering, tidsméssig exkludering och exklu-
dering fran servicefunktioner och offentliga platser. Denna exkludering kan
forstarkas av transportrelaterade forhallanden. Exkluderingen kan ocksa vara
fysisk. Om man har nagon funktionsnedsattning kan den fysiska utformningen
av kollektivtrafiken utgora en begransning. Ytterligare en exkludering &r eko-
nomisk, genom kostnaden for resan. En sista exkludering som forskningen
diskuterar ar radslorelaterad. Sarskilt kvinnor och minoriteter ar paverkade av
detta da de kan undvika kollektivtrafik pa grund av obehag. Har &r det ocksa
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viktigt att uppmarksamma det samtidigt &r dessa grupper som &r mest bero-
ende av kollektiva transportmedel (se t.ex. Carter, 2005; McCray & Brais,
2007) och hit kan dven unga raknas.

Det ar till stora delar svart att utifran endast denna studie uttala sig om tyd-
lig exkludering och begrasning i rummet i forhallande till resandet med kol-
lektivtrafiken. Kollektivtrafiken upplevs i stort som att ge en rorelsefrihet,
aven om bilen uppfattas som &n mer frihetsgivande. Dock visar studien faktisk
pa radslorelaterad exkludering. Det finns tydliga upplevelser av begrasning
som synliggors i upplevelserna av obehag och otrygghet. Kopplingen till ett
socialt nyttoperspektiv, och vad som skulle kunna forbattras for att 6ka kol-
lektivtrafikens mojliggorande effekt och sociala nytta blir har darfor kanske
framforallt tydligt i forhallande till de identifierade upplevelserna av (0)trygg-
het och den begrénsning som sker nar resandet upplevs som otryggt, stokigt
och obehagligt. Flera av ungdomarna beskriver att de ibland kan kanna sig
rédda i kollektivtrafiken och darfor undvika att resa under vissa tider eller med
vissa trafikslag. Unga ar till stora delar beroende av kollektivtrafiken for att
kunna rora sig i staden, delta i sociala aktiviteter, ta del av utbildning, kunna
jobba och roa sig (Barnes, 2007; Malmé stad, 2009). De &r darfor ocksa sar-
bara om kollektivtrafiken inte fungerar och eller inte kan mota deras behov av
bade transport och en behaglig och trygg reseupplevelse.

Rorelsepraktiker och upplevelser kopplade till trafikslag och
genus

Upplevelserna mellan de olika trafikslagen skiljer sig at och har blir kollek-
tivtrafiken som savil avlastande som tyngande i vardagen tydlig. Bussen upp-
levs som lugn, trygg, mysig men dven smaskalig, trang och tidskravande. Tun-
nelbanan &r snabb och smidig men &ven stressig, obehaglig och med mycket
folk. Pendeltaget beskrivs lite som en blandning mellan bussen och tunnelba-
nan. Materialet visar aven vissa skillnader mellan killar och tjejer utifran vilka
trafikslag som helst véljs. Exempelvis uppskattar tjejerna bussen mer an tun-
nelbanan, vars snabbhet uppskattas mer av killarna samtidigt som de ocksa
visar nagot storre cykelanvandande.

Det ar framforallt kvinnor som beskriver vistelser i kollektivtrafiken som
obehagliga eller otrygga. Detta ar nagonting som ocksa tidigare forskning pe-
kat pa (Koskela, 1999; Loukaitou-Sideri, 2014) och viktigt att uppmark-
samma. Upplevelser av otrygghet paverkar resmonster och val. Nar individer
upplever otrygghet, i exempelvis tunnelbanan, sa paverkar detta vilka som i
forlangningen vistas dar. Manniskor later bli att rora sig pa platser som de
forknippar med personlig risk (Blobaum & Hunecke, 2015; Cele, 2009; Ko-
skela, 1999). Alltsa paverkas individerna som begransas men &ven vilken typ
av plats det offentliga rummet och staden blir (Cidell & Prytherch, 2015). Det
finns en annan aspekt att lyfta har ocksa. Jo Goodey (1997: 411) menar att
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man tycks vara mindre benégna att visa sig svaga, och prata om att de &r radda
eller kanner sig otrygga i t.ex. det offentliga rummet. | intervjutillfallet blev
det tydligt att fragan om upplevelser av trygghet och otrygghet inte ar enkel.
Fa av respondenterna svarade att de kande sig otrygga i kollektivtrafiken, och
det var endast tjejer som medgav det. | det fortsatta samtalet blev det dock i
manga fall synligt att bade killar och tjejer upplevde obehag och otrygghet i
sitt resande. Har framstar intervjun som metod som bra for att na fram till
dessa upplevelser, genom att fragor kan skara amnen pa olika satt.

Utifran hur kollektivtrafiken beskrivs kan ett visst monster urskiljas. Bus-
sen forknippas med vila och mysighet medan tunnelbana och pendeltag kopp-
las ihop med snabbhet och smidighet. Det kan tolkas som en viss rumslig skill-
nad. | vissa avseenden blir bussen som ett forlangt vardagsrum, eller iallafall
ett mindre offentligt rum som ar mindre anonymt dér de resande kan mysa, fa
ro och vila. Tunnelbanan och pendeltaget a andra sidan framstar mer som ett
offentligt rum, som en vag att resa pa, med mycket okéanda méanniskor och
kopplingar till vriga staden. Som det &r idag satsar myndigheterna generellt
pa sparbunden trafik, men den hér studien pekar mot att det trafikslag som
respondenterna faktiskt gillar mest &r bussen. Samtidigt finns har en mojlighet
att arbeta med tunnelbanan och pendeltaget som rum sa att aven de blir mer
som ett vardagsrum for ungdomarna. “Mjuka” virden blir da viktigare for att
fa ungdomarna att fortsatta anvanda kollektivtrafiken. Har blir kvalitativa stu-
dier kring de upplevelser som finns kring resandet viktiga for att identifiera
bade positiva och negativa varden som olika fardmedel kan innebéra.

Kvalitativa studiers bidrag med till diskussionen om
kollektivtrafikens sociala nytta i samhéllet

Att kunna synliggora olika, och varierande, upplevelser av resandet &r ett av
de satt som kvalitativa studier kan bidra till diskussionen om kollektivtrafikens
sociala nytta i samhallet. Var studie har tydliggjort att erfarenheter av tidigare
resor och personliga preferenser, och inte bara kollektivtrafikens tillgang och
anvandbarhet, spelar stor roll for vilka val ungdomarna gér som resenarer,
nagot som ocksa uppmarksammats av McCray och Brais (2007). Detta har
ocksa kapitel tva lyft utifran den befintliga forskningen som om kollektivtra-
fik. Det finns ett behov av kvalitativa utvéarderingar for att understka de bar-
ridrer som kan finnas kring transporter och resande, inklusive de uppfattningar
som finns om trafiksystemens olika kvalitéer och deras sociala betydelser.
Tillvagagangssattet med intervjuer ar bra for att komma at upplevelser och
kunna ga djupare in i identifierade praktiker och upplevelser an vad enkater
eller andra mer kvantitativa metoder kan. Dock &r det ocksa en tidskravande
metod for datainsamling och bearbetning. Exempelvis kan forfarandet att fa
till var och en av de intervjuer som ska goras ta mycket tid, méda och sam-
ordning i tid och rum. Tillvdgagangssattet med att kontakta skolor och pa sa
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vis komma i kontakt med ungdomar &r en bra vég att underlatta arbetet med
empiriinsamlingen. Trafikforvaltningens resvaneundersdkning inkluderar
ungdomar fran 16 ar, men svarsfrekvenser i gruppen 16-24 ar den lagsta bland
alla aldrar. Darfor kan intervjuer, nar man ar ute pa skolor och kommer i kon-
takt med valdigt manga ungdomar och latt kan prata med dem direkt, vara ett
satt att fanga upp en storre grupp av ungdomar, och kanske dven en annan
grupp an de som exempelvis brukar svara pa enkatundersokningar. | samhallet
idag finns det som ibland kallas for ”enkattrotthet” (Statistiska centralbyran,
2013). Farre och farre ar villiga att stalla upp pa att svara pa enkater, bland
annat eftersom undersékningsforetagen blir allt fler och att individer i sam-
hallet &r alltmer rdrliga och flyttar oftare &n tidigare. Framforallt tycks det vara
svart att fA unga, man, lagutbildade och utlandsfodda att svara pa enkéter
(Lundgren, 2013). I den har studien stallde de flesta elever upp i undersok-
ningen nar de tillfragades direkt.

En insikt infor kommande studier &r att ungdomarna kan vara ganska faor-
dade. De staller upp pa intervjuer, &ven om det kan méarkas att de inte alltid
helt vill, och de svarar pa fragorna, men de ger ganska ofta korta svar. Det
tycks enklare att sdga ”Jag vet inte” dn att utveckla de upplevelser och prakti-
ker som fragas om. Manga av ungdomarna tycktes dock dven uppskatta att bli
tillfragade om hur de upplever och anvander sig av kollektivtrafik. Intervju-
tillfallet blev ofta ett positivt praglat samtal. Att vélja att intervjua ungdomar
visar dessutom att ungdomars upplevelser vardesitts, vilket kan vara nagot
positivt i sig rent allmént for samhéllet, sarskilt nér det innebér att ungdomar
i mer socioekonomiskt utsatta omraden tillfragas. For att forbattra intervjun
som metod att fanga ungdomars upplevelser behévs val utformade fragor som
ocksa far respondenterna att tdnka och prata, och fortsatta prata. Aktiviteten
att rita en egen kartskiss dver resor och platser i vardagen var ett bra satt att fa
ungdomarna att prata mer, istallet for att mer passivt svara pa fragor. Detta
skulle kunna utvecklas och anvéndas &n mer. Forskning kring intervjumetoder
uppmarksammar just att ett satt att fa respondenter att prata ar att lata dem ta
del av, eller sjalv skapa kartor, bilder och scenarion (se &ven Banks, 2001;
Johnson & Weller, 2001, McCray & Brais, 2007). Kanske skulle dven olika
scenarier exempelvis kring fordndringar och héandelser i kollektivtrafiken
kunna anvéndas for att vidareutveckla samtalen.

Ett tydligt bidrag fran studien ar att den pekar pa kollektivtrafikens sociala
varden genom att bade visa nar och hur den forbattrar livet, som i att skapa
valmaende, kansla av tillganglighet, rorelsefrinet och trygghet, och néar och
hur den innebdr mer tyngd, obehag, barridr och begrasning. Detta &r dven en
slutsats som dras i kapitel tva, att beslutsfattare behdver forsta bade positiva
och negativa sociala konsekvenser av kollektivtrafiken. Kvalitativa analyser
ar ett satt att hitta den forstaelsen.
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Rekommendation for framtida studier och trafikplanering

Den hér studiens resultat baseras pa intervjuer med 27 ungdomar i mer socio-
ekonomiskt utsatta omraden i Stockholms lan. Det har varit ett medvetet fo-
kus, men blir dven en begrasning. For att 6ka forstaelsen for ungdomars re-
sande med kollektivtrafiken skulle studien kunna uttkas till att &ven inkludera
andra omraden i Stockholm med annan socioekonomisk karaktar, och aven
innefatta ungdomar fran bade innerstad och férorter. | en sadan studie skulle
det ocksa kunna vara mojligt att testa i vilken utstrackning kollektivtrafiken
kan leda till ett utdkat socialt kapital genom att méjliggora byggande av nya
sociala natverk som gar éver de socioekonomiska linjerna.

Vidare, denna studie utgar fran vad ungdomarna sjalva berattar om sitt re-
sande. Andra kvalitativa metoder, sasom observationer av resande och rorel-
sepraktiker, skulle kunna ge andra infallsvinklar och forstaelse for hur och var
ungdomar reser och vad som faktiskt sker da. Longitudinella studier skulle
aven kunna ge ytterligare insikt i kollektivtrafikens sociala nytta ur ett langre
tidsperspektiv dar forandringar i kollektivtrafiken saval som individers livs-
banor kan identifieras.

Utifran var studie kan vi konstatera att det for trafikplanerare finns en ut-
maning att ta sig an for att se till att ungdomar fortsatter att uppskatta och
anvanda kollektivtrafik aven efter att de blir aldre och nar korkortsaldern. Det
ar ocksa nagot som noteras i rapporten Unga om olika trafikslag (Carlestam
m.fl. 2012) som utifran fokusgrupper med unga i aldrarna 18 till 24 pekar pa
att tillgangligheten av kollektivtrafiken kan fungera som en drivkraft saval
som barriér till att ta korkort. Ett steg i att kunna attrahera ungdomar att fort-
satta aka kollektivt dven i framtiden ar att se och forsta hur kollektivtrafiken
kan innebéara avlastning och tyngd i vardagslivet. Planeringen bor utga fran att
relationen avlastning/tyngd for kollektivtrafik respektive privatbil ska vara till
den forstndmndas fordel. | den utstrackning som bilen representerar individu-
alitet och valfrihet handlar utmaningen om att ge kollektivtrafiken status som
modernt och flexibelt transportmedel. Nar 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 &r latt att anvanda och som ar
fri fran kroppsliga hot och trakasserier.
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Bilaga A. Metoder och verktyg i litteraturen

Referens Metod Metodiskt Urval Studi- Huvudresultat
an- ens ar
greppssatt
Preston et Regression Quantita- Working residents 1990 Transit use significantly corre-
al. 1998 Identify determinants (socio- tive of Central New Census lated with commuting time for
demographic variables, use York Consolidated men and women, in both immi-
of public transit) of access to Metropolitan Sta- grant and native-born groups (all
work (commuting time) tistical Area Black, Latino, and White sub-
(CMSA) groups)
N = approx. See paper for sociodemographic
199,355 determinants
Sanchez GIS-based analysis Quantita- Urban residents of 1990 Portland
1999 Access to public transit stops tive block groups in: Census Total
(within/ outside walking dis- Portland, Oregon Distance to nearest rail, bus stop
tance) N =449 (km)
Residential location Atlanta, Georgia Average commute time (min)
Access index for service/re- N =409 PT service frequency at nearest
tail employment per block stop (min)
group — summed function for Predicted no. of vehicles owned
all traffic analysis zones in a per capita
city using number of jobs in Nonwhite
traffic analysis zones, travel Predicted no. of vehicles owned
time between origin and traf- per capita
fic analysis zones, exponent
for distance decay Atlanta
Total
Two stage least squares re- Relative access to service/retail
gression jobs by PT
Predict public transit impact Dist. to nearest rail, bus stop (km)
on service/retail labor partici- Average commute time (min)
pation rates 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 Focus group interviews Qualitative  Urban and semi- 2001 Modal availability restricted by:
al. 2003 Interviews with six tradition- rural participants Focus 1. Economic status
ally socially excluded groups from USA groups 2. Location
regarding role of transport N =44 3. Age
(5 focus groups of Activity levels affected by num-
7 participants, 1 ber, time or location of activities
focus group of 9 (not their type)
participants) Excluded irrelevant results on vir-
tual mobility
Sanchez et Multinomial logit model Quantita- Temporary Assis- 1999 Transit variables and employment
al. 2004 Estimate probability of wel- tive tance for Needy access not significant for 4 out of
fare recipients finding em- Families (TANF) 6 metropolitan regions
ployment as function of ac- welfare recipients
cess measures, public transit in 6 US metropoli-
and car variables and socio- tan regions
demographic determinants N = 190,405
Kawabata Accessibility modeling Quantita- San Francisco Bay 1990, Visualized access:
& Shen Measured access to jobs via tive Area, California, 2000 Results for job access and average
2007 car versus public transport in USA Census commuting times at regional

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

9 counties, 1,099
regional travel
analysis zones
N = population
6,024,000 (1990),
6,784,000 (2000)

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 & Focus group interviews Qualitative Quebec City, Que- 2002 Interviews:
Brais 2007 Self-mapping (centered on bec, Canada Focus Emerging themes re. transport dis-
home, circle locations of Quantita- Low income groups advantage and social exclusion
high activity and desire to ac- tive women in commu-
cess) plus questionnaire re- nity programs Model:
garding mobility and re- N=34 GIS-mapping of women’s activity
straints patterns and role in social exclu-
sion
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)
Raje 2007 Q Methodology Qualitative UK participants N/A Four discourses regarding transit
i, Developed set of from different so- A Contented resident
opinion statements (Q Quantita- cio-demographic B. Car as escape from local
sample) tive and geographic deficiencies

28 Administered to par- backgrounds C. Multi-mode advocate
ticipants (organized N=18 Disaffected theorist (discontented
statements on contin- with transit-related issues, con-
uum of preference) taining two retirees/elderly)

3. Interviewed partici-
pants regarding rea-
soning

Analyzed and interpreted

(factor analysis resulting in

factors or ‘discourses’ re.

public transit)

Lucas et Interviews Qualitative Four local UK 2006/07 Stakeholder and end-user dis-
al. 2009 Stakeholder interviews, sur- transit projects Transit courses
veys and interviews with Quantita- Professional stake- data
end-users tive holders Estimated annual aggregate cost
N =26 savings for individual service us-

Cost-benefit analysis End-users ers, per transit project

Calculated cost savings of Surveyed (N) =

new transit initiative by as- 999

sessing weighted average Interviewed (N) =

cost with or without trip us- 81

ing cost of tickets and no.

trips per ticket type, or indi-

vidual walk times to yield

‘aggregate annual user bene-

fits”

Achuthan GIS-based analysis Quantita- St. Albans, UK N/A Accessibility map

etal. 2010 Used GIS-based tool, AME- tive Young and elderly
LIA, to map/model public (65+ years) resi- Impact of micro-level barriers on
transit access for young and dents elderly travel and access
elderly (including physical N =N/A
barriers to walking, transit
times, etc.)

Lei & GIS-based analysis Quantita- Santa Barbara, N/A Theoretical — no findings to re-
Church Dijkstra or shortest path al- tive California, USA port
2010 gorithm Trip from Univer-

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

sity of California,
Santa Barbara
(UCSB) campus to
various destina-
tions

N =N/A
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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  Accessibility indices (3 Quantita- Meriden, Connect- 2000 Standardized results per census
& Lownes methods): tive icut, USA Census tract to compare access index/re-
2011 k. Local Index of 17 census tracts sults per method
Transit Availability N =N/A 2001
(LITA) —transit ser- Transit TCQSM — smaller coverage area
vice intensity (fre- data
quency, capacity, LITA — targeted towards develop-
coverage) calculated ers, identify investment possibili-
per unit land area us- ties near transit
ing transit infor-
mation against resi- Time-of-Day Tool — measures of
dent population and demand compared to coverage
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
Delbosc & Descriptive statistics Quantita- Victorian Inte- 2006 Social exclusion only
Currie Of transport disadvantaged tive grated Survey of Census More likely to be retired, studying
2011a and socially excluded groups Travel and Activ- or unemployed/looking for work
(no analysis) ity (VISTA) fol- 2008
low-on partici- Survey Both
pants More likely to be unemployed due
Stage 1: Advan- to illness or disability, likely to be
taged and disad- single parent or receive disability
vantaged partici- pension
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
Delbosc & GIS-based analysis Quantita- Greater Melbourne 2006 Horizontal equity
Currie Calculated transit supply in- tive Area, Australia Census Accounting for population and
2011b dex per census collector dis- Divided into employment density, service level
trict (CCD) by: CCDs 2010 is more equitable than for popula-
Sum of (buffer area per N = N/A, but as- Transit tion alone
stop)/(square km spatial area sume population data

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

of Melbourne
(census data)

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 & Focus group interviews Qualitative Monash, Australia 2006 Older shopping areas (with access
Liu 2011 Groups surveyed about them- 16 active senior Census to other necessary services) near
selves, what local services Quantita- community groups railway stations — locationally ad-
and facilities they used, and tive surveyed 2007/08  vantaged
willingness-to-travel for spe- N =187 Focus
cific services/facilities groups Suburban regions built in car-de-
GIS-data based on pendency era — locationally disad-
GIS-based analysis CD numbers — vantaged
Used GIS software on census about 230 in
collector district (CD) level Monash, with ap- Some services intentionally dis-
as units of space, distance to prox. 200 house- persed across the municipality for
10 most important (self-nom- holds in each easy access (parks, community
inated) services, travel data, centers, social clubs)
service usage data, and mini-
mum walking distance to bus Mapped location and access to
stop to create transport disad- bus routes and stops, then loca-
vantage index to identify as tional disadvantage
advantaged or disadvantaged
Kenyon Focus group interviews Qualitative  University of 2009 Transport difficulties affected
2011 To identify transport barriers Kent, UK students quality of studies, participation in
in education for traditional from two different extracurricular and career-promot-
and non-traditional higher campuses, varying ing activities, sometimes forced
education students, in terms in terms of gender, students to drop out
of: residence, mode, Modal issues related to cost
1. Off-campus travel part/full-time, year Transit quality affected by availa-
2. Inter-campus travel of study, age, de- bility, reliability, safety, conven-
3. Intra-campus travel pendent children, ience, journey time and comfort,
disability status inadequate parking, disability-
N =28 friendly infrastructure
Person-type influences
Stanley et Survey questionnaire Qualitative Melbourne, Aus- 2008 Household income, number of
al. 2011a Screening questions — demo- tralia trips per day significantly associ-
graphic Quantita- Adults from inner ated with level of social exclusion
Stanley et Interviews — social exclusion tive and outer metro- (realized mobility)
al. 2011b (on 5 domains, plus, social politan areas,
capital, community strength, within and outside Mean estimate of willingness-to-
Stanley et social wellbeing), wellbeing, walking distance pay decreases with increased in-
al. 2012 transport use, more demo- to public transit come — one extra trip for person
graphic variables stops, low and on lower income has greater value
Purpose — see how risk of high income, rep- as they travel less to begin with
exclusion increased depend- resentative age
ing on these factors distribution
N =443
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
Ferguson Equity analysis Quantita- Undisclosed, mid- 2000 Numerical analysis to test pro-
etal. 2012 Access measure — service tive sized US metro- Census posed methodology
frequency, number of alter- politan area, di-
native routes for trip, attrac- vided into sub-ar- 2005 Compare existing and modeled
tiveness of destination based eas (census blocks Transit transit accessibility, against auto
on concentration of activities or traffic analysis data accessibility, by adjusting bus fre-

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

zones, etc.)
N =N/A

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 GIS-based analysis Quantita- Detroit, Michigan, 2000 Visual comparisons in access
2012 General accessibility index — tive USA Census across different geographic and
calculated for employment Three-county re- sociodemographic variables
access to all jobs, using grav- gion
ity model per traffic analysis 2000 Population Equity analysis examines distribu-
zone for cars vs. public N =N/A tion of accessibility within differ-
transit, accounting for num- ent populations — e.g. white resi-
ber of employment opportu- dents experience more evenly dis-
nities at destination, number tributed access than black resi-
of job seekers in greater dents
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
Mercado Multinomial logistic regres- Quantita- Low income Que- 2001 Public transit most likely used by
etal. 2012  sion tive bec and Ontario Census recent immigrants and non-perma-
To identify users of different province, Canada nent residents, females, and those
transit modes, examined residents that com- with greater distances from home
what demographic character- pleted census sur- to work; use declines with age
istics (age, gender, educa- vey, aged 16+
tion, employment, marital
status, being lone parents, N =82,790 in
number of children, migra- Quebec
tion status, place of work or N = 59,865 in On-
distance relative to home) as- tario
sociated with which modal
use to work
Rau & GIS-based analysis Quantita- Galway City, Ire- 2006 Greatest accessibility in city cen-
Vega 2012 Gravity-based measures (ac- tive land Electoral dis- Census ter compared to suburban and ru-
cess scores at electoral dis- tricts characterized ral areas
trict level, travel impedance by one of three so- N/A
function to represent spatial cioeconomic Other Employers, managers and profes-
separation between origin groups (employ- data sionals experience lowest ac-
and destination, integrate de- ers, managers and cess/greatest geographical skills
mand potential of skill set professionals; non mismatch
and match with employment) manual workers;
manual, semi and
Combined with supply and unskilled workers)
demand of job opportunities, N =N/A
travel time, car availability,
traffic congestion to create
index of access
Tribby & GIS-based analysis Quantita- Downtown Albu- 2000 Mapped travel time savings
Zandber- Modeled walking and transit tive querque, New Census around rapid ride stop with 500 m
gen 2012 networks, together with Mexico, USA buffer, or across region
boarding and exit lines, ac- N = population N/A
counting for waiting times 504,949 Other Comparison between geograph-
using average headway time, data ical locations of significant 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

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
Otol

Compared regionally to
travel time savings between
basic/rapid buses

Wells & GIS-based analysis Quantita- Selected 4 US cit- 2000 Strong covariance among three
Thill 2012 Local Index of Transit Avail- tive ies with large bus Census components of access and overall
ability (LITA) —three com- services (almost index of access
ponents (capacity, frequency, no other transit), N/A
service coverage) for which operated by local Other Household income and % students
totals calculated by route in governments, with data not significant in predicting LITA
each tract, into z-scores, then large concentration
three standardized scores av- of African Ameri- % no car, commuter density and
eraged to arrive at composite cans and low His- % non-Caucasian both directly
LITA panic populations significant predictors of LITA
Analyzed by cen-
Path regression model sus tracts Income and % elderly all indi-
Direct and indirect effects of rectly associated with bus access
explanatory variables (relat- Populations:
ing to transit dependence) on Mobile, AL =
LITA scores 194,091
Richmond, VA =
198,869
Asheville, NC =
74,897
Charlotte, NC =
649,578
Foth et al. GIS-based analysis Quantita- Greater Toronto 1996, Measuring changes in access and
2013 Measured regional access to tive region, Ontario, 2006 transit travel time across regions
work (travel decay included) Canada Census by their social disadvantage levels
and transit travel time by N (1996) = (low to high), with time (1996 vs.
census tract 2,161,339 workers 2006), and across different job
in 679 census categories (low skill, other, and
Accounted for job skill levels tracts all)
and social disadvantage (in- N (2006) =
dicated by median household 2,521,545 workers Increased number of census tracts
income, unemployment, im- in 821 census with viable access to transit from
migration status and percent- tracts 1996 to 2006
age of income going to rent)
More socially disadvantaged
groups continue to have higher ac-
cess to jobs and lower transit
travel times (high equity)
Welch & GIS-based analysis Quantita- Washington-Balti- N/A Mapped connectivity of Washing-
Mishra Connectivity index — aggre- tive more region, USA ton and Baltimore regions
2013 gate inbound and outbound N =2,128,042
connecting power of all households Washington household concentra-
transit lines accessible to one tion associated with higher transit
node as determined by vehi- connectivity (not in Baltimore)
cle capacity, frequency, daily
hours of operation, speed and Suburban locations have lower
distance from node to desti- Gini index scores than city centers
nation, adjusted by transfer due to decentralized transit and
scales; households within 0.5 lower connectivity
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
Farber et Joint ordinal/continuous re- Quantita- Utah, USA 2012 Variables associated with in-
al. 2014 gression model tive Residents sampled Social creased disutility of trips with
To assess social equity im- by Utah House- and cost:
pact of distance-based trip hold Travel Sur- transit Aged 65+ years, having a mobil-
fares, used explanatory varia- vey (UHTS) data ity limitation, being unemployed

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)

N = 6,238 house-
holds, 16,071 indi-
viduals

or retired, being Hispanic, not
having a driver’s license, being
low-income, living in rented
house
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Golub & GIS-based analysis Quantita- San Francisco Bay 2000, Access maps for manufacturing
Martens Used cumulative-opportunity tive Area, California, 2005 Vs. service jobs by public transit
2014 approach to assess total num- USA Social vs. car, with 45 min. travel time
ber of destinations (by type) N = 1,454 traffic and threshold (much greater accessi-
reachable within given time analysis zones transit bility by car, especially for service
limit by public transit or car, data jobs)
for manufacturing versus ser-
vice jobs, then averaged Access ratio maps for manufactur-
across traffic analysis zones ing vs. service jobs (most areas
Compared across regional outside central Oakland and San
plan scenarios (no project, fi- Francisco experience access pov-
nancially constrained project erty)
and Transdef project scenar-
ios)
Equity analysis
Ratio of public transit access
and car access per zone —
more equitable ratios closer
tol
Measured against access
poverty line
Kamruz- Cluster analysis Quantita- Brishane, Aus- 2011 TODs — higher trust, reciprocity,
zaman et Neighborhood classification tive tralia and connection with neighbors
al. 2014 as transit-oriented develop- Residents aged 40- than TADs
ment (TOD) or non- 70 years sampled
TOD!/transit-adjacent devel- from 2011 HABI- Traditional suburbs — higher so-
opments (TAD) based on six TAT survey cial capital for both dimensions
environmental factors (in- N = 5,606 than TADs
cluding public transit access
level, PTAL) Public transit access, land use di-
Step 1 — cluster analysis versity, and net residential density
(classified into TOD vs. non- — negative relationship with both
TOD) social capital dimensions, mean-
Step 2 —any non-TOD re- ing that central city residents have
gions clustered based on lower levels of social engagement
PTALs
TADs have similar qualities to
Multivariate multiple regres- TODs in all but PT access, thus
sion lower social capital
Using neighborhood classifi-
cation, living arrangements,
household income to predict
level of social capital (con-
nectedness with neighbors,
trust and reciprocity)
Kaplan et GIS-based analysis Quantita- Greater Copenha- N/A Gini coefficients
al. 2014 Transit connectivity — using tive gen Area (GCA),
algorithm to calculate multi- Denmark Spatial and vertical equity for em-

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 eg-
uity for higher educa-
tion opportunities

4. Intergenerational eq-
uity with respect to

18 municipalities
N = population ap-
prox. 2 million

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 GIS-based analysis Quantita- Detroit, Michigan, 2000 Residents dependent on public
2015 Calculated non-work-related tive USA Census transit concentrated in city center
accessibility indicator based Residents of 3
on attractiveness of destina- counties, analyzed N/A Accessibility of different races to
tion (no. of employees per by household, cat- Other various goods and services —
industry in that location) and egorized by race data blacks experience high access to
impedance function based on (black or white), many services, contrary to expec-
travel time, for car- versus Hispanic origin, tations
public transit-dependent indi- household income,
viduals poverty status
N =N/A
Jaroszyn- Cost-benefit analysis Quantita- US metropolitan 2001- No external factors significant —
ski 2015 Calculate net social benefits tive transit systems in 2011 economic outcomes of transit sys-
of 13 different US bus and Buffalo, Charlotte, tems not strongly related to socio-
rail transit systems (total so- Dallas, Denver, economic determinants
cial benefits, including fare Houston, Minne-
revenue, user benefits, reduc- apolis, Phoenix,
tion in automobile externali- Pittsburgh, Port-
ties and congestion costs; land, Sacramento,
subtracted by operating/capi- Salt Lake, San Di-
tal costs), overall, then by ego, St. Louis
passenger mile N =N/A
Regression model See paper for total
Relationship between net transit passenger
benefits of transit project and miles per revenue
internal/external (social) fac- mile for all 13 sys-
tors tems
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
Rachele et Multilevel multinomial lo- Quantita- Brisbane, Aus- 2006 Use of PT ranged across educa-
al. 2015 gistic regression tive tralia Census tion levels
Used individual-level socio- HABITAT Project
economic disadvantage (edu- 200 Census Col- 2007 White collar more likely to use
cation, occupation, house- lector’s Districts Survey public transit than managers/pro-
hold income, daily transport (CCD) fessionals, blue collar least likely
mode), and neighborhood Residents aged 40-
disadvantage (ABS Index of 65 years All income categories besides
Relative Socioeconomic Dis- N = 11,036 highest more likely to use public
advantage with 17 variables) transit, and lowest category most
to predict transport mode of likely to walk
choice
Most advantaged neighborhoods
more likely to use public transit,
while most disadvantaged most
likely to walk
Ricciardi GIS-based analysis Quantita- Perth, Australia 2011 Perth transit supply categorized
etal. 2015 Spatial distribution and ratio tive Divided into SA1 Census into three above and three below
of three target groups to total areas average, and zero supply groups —
population, at statistical area N = population 2013 best serviced areas followed older
level 1 (SA1) 1,678,212 Transit train lines
data

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 Sl score), com-
pared against low to high de-
mand (% of specific target
groups relative to expected
%)

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 & GIS-based analysis Quantita- Columbus, Ohio, 2010 Reported fit of SAR model, sig-
Chen 2015 Cumulative-opportunity ap- tive USA Census nificant explanatory variables, for
proach — calculate job acces- N = 887 census all three modes in job accessibility
sibilities for three transporta- blocks 2010,
tion modes according to 2014 Adjusted explanatory variables in
number of accessible jobs Transit marginal effect analysis
within distance or travel time data
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
El-Gene- Equity analysis Quantita- Greater Toronto 2011 Disparities in distribution of ac-
idy etal. Social deprivation indicator tive and Hamilton Area Survey cessibility to different kinds of
2016 — 4 equally weighted varia- (GTHA), Ontario, jobs (low versus other wage), de-
bles (median income, unem- Canada 2011, pending on level of social depri-
ployment rate, zone share of Census tracts 2013 vation of census tract
residents who immigrated to Split into working Transit
Canada in past 5 years, zone population earning data Most socially disadvantaged cen-
share of tenants spending <$16 and >$16 per sus tract have equitable levels of
>30% income on rent), each hour transit benefits over entire day —
normalized with z-score, N = GTHA popu- better access for low wage jobs
summed, grouped by deciles lation 6,574,140, early morning than other tracts
to identify regions of social on average 500 out
deprivation of 1,328 census Spatial variation in accessibility
tracts used per and travel time among socially
Access measure — actual time period disadvantaged census tracts (see
transit travel times at six dif- Supplementary material)
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
Pyrialakou  Equity analysis Quantita- State of Indiana, 2009, Identified areas with low, medium
et al. 2016 Access level tive USA 2010, and high accessibility levels
Eight measures of access, Rural and small 2012 (mostly low in Indiana)
one per low mobility group urban communities  Surveys
(see Table 8), categorized N = aggregated re- Most of state has average
into low, moderate, high ac- sponses to entire 2005- transport need, with significant
cess per tract based on access state (population 2009 percentage experiencing high or
to various facilities in given of 6,537,334 in Transit very high need, the latter concen-
travel times, specific travel 2012) using 2,857 data trated in one county
modes surveyed house-
holds 23 of 92 counties in Indiana have

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

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
etal. 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, 2011
Germany

>6,000 records of
socioeconomic,

trip data

N = population

250,000

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 ar tvarsnittsstudier.
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Bilaga B. Variabler anvéanda for att mata
sociala effekter av kollektivtrafik.

Referens Land Koncept Matt Datakalla
Sanchez USA Other social Labor participation levels by average annual weeks worked 1990 US Census Data
1999 factors
Church et UK Social exclu- Index of Local Deprivation (1998) UK Census Data
al. 2000 sion 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
Sanchez et USA Other social Welfare system case status: State departments of
al. 2004 factors 1. Leaving for employment reasons labor, human services
23 Leaving for non-employment reasons
3. Open case status
McCray Canada Social exclu- Social exclusion — assessed qualitatively on: Interview data
& Brais sion 1. Feelings of safety
2007 2. Feelings of exclusion (monetary, physical, etc.)
Delbosc & Aus- Social exclu-  Social exclusion — 5 dimensions with cut-off points: 2006 Australian Cen-
Currie tralia sion 1. Income — four categories of non-equivalized gross sus Data
2011a household income, cut-off below $500 per week
2. Unemployment — those looking for work or unemployed Stage 1 and 2 follow-
due to disability or illness, cut-off if person is unem- on surveys to the
ployed Victorian Integrated
3. Political engagement — recent participation in political Survey of Travel and
and community groups, cut-off no political activities Activity
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”)
Stanley et Aus- Social exclu- Social exclusion — 5 dimensions with cut-off points, increased Victoria Department
al. 2011a tralia sion risk of exclusion by surpassing each threshold (which are dis- of Transport
crete representations of continuous scale), dimensions weighted
Stanley et equally: Interviews with
al. 2011b 1. Household income — less than $500 gross per week adults in Melbourne,
2. Employment status — neither employed, retired, in edu- Australia
Stanley et cation or training, looking after family, undertaking vol-
al. 2012 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)
Aus- Social capi- Social capital — measured via 3 dimensions: Interviews with
tralia tal 1. Frequency with which respondent keeps in touch with adults in Melbourne,
members of close family, extended family, friends and Australia
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”
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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
2.
3.

No oM

8.

I have little to do with most people in my suburb

| am good friends with many people in my suburb

If 1 no longer lived here, hardly anyone around here
would notice

| have a lot in common with many people in my suburb
Generally speaking, people in my suburb can be trusted
Most of the time, people in my suburb try to be helpful
| generally trust my neighbors to look out for my prop-
erty

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 anvéanda for att mata
individ- och omradesbaserade sociala
determinanter av kollektivtrafik.

Referens Land Koncept Matt Datakalla
Preston et USA Various All employed persons 1990 Public Use Mi-
al. 1998 Race (black, white, Hispanic) crodata Samples for

Native born or immigrant (country of birth) New York Metropoli-
Household income tan Region
Annual earnings
Industry and occupation of employment
Number of cars available in household
Mode of transport for commute (transit or not)
Kawabata USA Various Job access by public transit vs. by car (within 30 minutes) Metropolitan Trans-
& Shen % public transit commuters (taxi users not included) portation Commis-
2007 Employment density (jobs per square kilometer) sion (MTC)
Population density (persons per square kilometer)
% female civilian labor force 1990 and 2000 Cen-
% female-headed households sus Transportation
Mean household income Planning Packages
% persons without high school diplomas (CTPPs)
% foreign-born
% non-Hispanic Asian, Hispanic, or other races 1990 Census Sum-
% occupations in: management, business and financial opera- mary Tape File 3A
tions; professional and related; service; sales and office; farm- (STF3A)
ing, fishing and forestry; or construction, extraction and mainte-
nance 2000 Census Sum-
mary File 3 (SF3)
Achuthan et UK Age Young (age range N/A) or elderly (65+ years) N/A
al. 2010
Delbosc & Aus- Various Residential location and density 2006 Australian Cen-
Currie tralia Employment location and density sus Data
2011b 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)
Engels & Aus- Age Elderly (65+ years), non-driving 2006 Monash Munic-
Liu 2011 tralia ipality Population
Census
Interview data
Ferguson et USA Income Protected populations defined by living below poverty line 2000 US Census Data
al. 2012
Grengs USA Various 1 Private vehicle availability (if yes, assumed to travel by 2000 Census Trans-
2012 car; if no, assumed to travel by public transit) portation Planning
2. Location (central city, inner-ring suburbs, outer-ring Package (CTPP)
suburbs)
3. Race (black or white) 2000 Census of Pop-
4. Hispanic origin ulation and Housing
5. Annual household income
Low: $0-$35,000; medium: $35,000-$70,000; high: 2000 US Census Data
>$70,000
6. Poverty status
Mercado et Canada Various Age 2001 Canadian Cen-
al. 2012 Gender sus Data
Education
Employment
Marital status
Being a lone parent
Number of children
Migration status
Place of work (location relative to residential area)
Rau & Vega Ireland Employ- District, plus three categories of employees: 2006 Irish Census
2012 ment 1. Employers, managers, high and low professionals Data
2, Non-manual workers
3. Manual, semi-skilled and unskilled workers
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Tribby & USA Various Low income 2000 US Census Data
Zandbergen Carless
2012 Older than 65 years
Younger than 19 years
Wells & USA Various Explanatory variables: 2000 Census of Pop-
Thill 2012 1. Total non-Caucasian population ulation and Housing
2. Student population (high school, college, graduate)
&, Elderly population (older than 65 years)
4. Median household income
Control variables:
1. Population density
2. % residents who take public transit to work
Foth et al. Canada Various Split into low skill or other employment 1996, 2006 Canadian
2013 Plus other variables: Census Data
Median household income
% labor force that is unemployed 1996, 2006 National
% population that has immigrated in last 5 years Household Survey
% households that spend more than 30% of income on housing (NHS) — Statistics
rent Canada
Farber et USA Various Household income 2012 Utah Household
al. 2014 Race Travel Survey
Age (UHTS)
Employment status
Education
License
Limited mobility
Number of vehicles
Home ownership
Number of years residence
Residence type
Destination type (city, suburban, etc.)
Golub & USA Various Job type Association of Bay
Martens Income (low income or not) Area Governments
2014 Minority status (ABAG)
2005 Metropolitan
Transportation Com-
mission (MTC)
Kaplan et Den- Various Area-level SES: N/A
al. 2014 mark 1 Population density
2, Average income
a8 Number of jobs
4. Presence of university campuses
5. Number of students
Karou & Scot- Various Area-level SES: N/A
Hull 2014 land 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
Fransen et Bel- Various Percentage of: Provincial Public
al. 2015 gium 1. Population aged 65+ years Service Social Inte-
2. Population aged 6-11 years gration, Belgium
3. Households without privately owned motorized vehicles
4. Active population that is unemployed National Institute for
5. Population receiving subsistence per municipality (soci- Disease and Invalid-
oeconomic indicator) ity Insurance (RIZIV)
Facility data — doctors, hospitals, admin. centers, supermarkets, Flemish Agency for
daycares Child and Family
1 Geocoded at address level
2. Number of jobs available
3. Student capacity available
Grengs USA Various 1. Race (black or white) 2000 Census Trans-
2015 2. Hispanic origin portation Planning
3. Annual household income Package (CTPP)
Low: $0-$35,000; medium: $35,000-$70,000; high:
>$70,000 2000 Census of Pop-

4. Poverty status

ulation and Housing

2000 US Census Data
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Jaroszynski USA Various Population density 2010 US Census Bu-
2015 Unemployment rate reau
Median household income
Percentage of zero-vehicle households
Rachele et Aus- Various Individual socioeconomic position: 2007 HABITAT
al. 2015 tralia 1. Education (a. bachelor degree or higher; b. associate or (How Areas in Bris-
undergraduate diploma; c. vocational; d. no postsecond- bane Influence
ary school qualifications) HealTh and AcTiv-
2. Occupation (a. manager or professional; b. white collar; ity) Panel Survey
c. blue collar; d. not in labor force; e. missing)
3. Household income (a. >$A130,000; b. $A129,999- 2006 Australian Cen-
72,800; c. $A72,799-52,000; d. $A51,999-26,000; e. sus Data
<$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
Ricciardi et Aus- Various Elderly (aged 65 years and over) 2011 Australian Cen-
al. 2015 tralia Low income (households in lowest two quintiles of both equiv- sus Data
alized disposable household income and equivalized household
net worth)
Households that do not own a car
Wang & USA Various Explanatory variables: Central Ohio Transit
Chen 2015 1. Transportation facilities Authority (COTA)
2. Metropolitan location-effects
3. Population density 2010 US Census Data
4. Land use
5. Race 2006-2010 Census
6. Single-parent households Transportation Plan-
7. Vehicle ownership ning Products
8. Education (CTPP)
9. Owner-occupied housing units
Franklin County Au-
ditor
El-Geneidy Canada Various Split into working population earning <$16 and >$16 per hour 2011 Canadian Cen-
et al. 2016 Plus other variables: sus Data
Median household income
% labor force that is unemployed 2011 National
% population that has immigrated in last 5 years Household Survey
% households that spend more than 30% of income on housing (NHS) — Statistics
rent Canada
Pyrialakou USA Various Low mobility levels: 2009 National
et al. 2016 1. Persons below 14 years old Household Travel
2. Persons above 65 years old Survey (NHTS)
3. Disabled persons
4. Unemployed 2010 and 2012 Amer-
5. Not in labor force ican Community Sur-
6. Persons below poverty line vey (ACS)
7. Households with zero vehicles
8. Single-parent family with working parent, children un-
der 18
Shirmo- Ger- Various Horizontal equity analysis — distribution of transport facilities 2011 Aachen’s Mo-
hammadli many across traffic analysis zones in region bility Database
etal. 2016 Vertical equity analysis — distribution of transport facilities for

students, seniors, people without cars, unemployed, employed
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Bilaga D. Variabler anvanda for att mata
kollektivtrafikinfrastruktur.

Referens Land Koncept Matt Datakalla
Preston et USA Access Geographical access to employment (commute time) 1990 Public Use Mi-
al. 1998 (temporal) crodata Samples for

New York Metropoli-
tan Region
Sanchez USA Access Access to public transit and employment: 1990 US Census Data
1999 (activity, 1. Rail access measure — street network distance from each
temporal, block group centroid to nearest station Census Transporta-
transport) 2. Bus access measure — straight line distance to nearest tion Planning Pack-
stop age (CTPP)
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
Church et UK Access CAPITAL — London Transport’s access tool: London Transport’s
al. 2000 (transport, i, Walk access time to or from public transit network Planning and Devel-
temporal) 2. Vehicle journey time opment Geographical
3. Interchange time Information System
RAILPLAN Public
Transport Assign-
ment Model
Sanchez et USA Access Spatial variables included: Local labor and hu-
al. 2004 (activity, 1. Recipient’s residential address man services depart-
temporal, 2. Transit route and stop data ments
transport) 3. Street network distances to nearest public transit stops
4 Mean off-peak (night/weekend) scheduled service fre- Local transit authori-
quency at nearest stop ties
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
Kawabata USA Access General accessibility index for employment: Metropolitan Trans-
& Shen (activity, 1 Travel times portation Commis-
2007 temporal, 2. Travel time threshold (30 minutes) sion (MTC)
individual) 3. Number of jobs at destination
4. Number of workers (employed, unemployed) in general
area
5. Proportion of households with cars
McCray & Canada Access Self-identified activity space for a typical month: Interview data
Brais 2007 (activity, 1. Residential location
transport, 2. Locations of activities of interest (and types) Quebec City Street
individual) 3. Bus route usage Atlas
4. Use of different transport modes
Yigitcanlar Aus- Access Land Use and Public Transport Accessibility Index (LUPTAI) N/A
et al. 2007 tralia (temporal, for bus, rail, ferries using:
transport) 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)
Achuthan et UK Access Access: National Public
al. 2010 (temporal, 1. Bus stop locations Transport Data Re-
transport) 2. Bus routes — from city center to Census Output Areas pository
(0A) (NPTDR)
3. Journey information with arrival/departure times
4. Waiting times at bus stops Ordnance Survey’s
5. Transfer times 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 & USA Access Access via shortest path algorithm: Santa Barbara Metro-
Church (temporal, L, X,Y coordinates of origin and destination politan Transit Dis-
2010 transport) 2. Departure time or arrival time trict (SBMTD)
&, Entry point to street network
4. Exit point from street network
59 Transit timetables
6. Transit routes
Al Mamun USA Access Local Index of Transit Availability (LITA) (First two methods)
& Lownes (activity, 1. Route maps, stop locations
2011 temporal, 2. Transit schedules 2000 US Census Data
transport, 3. Transit vehicle capacities Local transit authori-
individual) 4. Total land area ties
5. Resident population
6. Number of employees per tract (Last method)
Transit Capacity and Quality of Service Manual (TCQSM) 2001 National
Transit and census data, see method above Household Travel
Survey (NHTS)
Time-of-Day Tool
1. Travel demand distribution throughout the day
2. Trip rate per person
Delbosc & Aus- Transport Transport disadvantage — subjective, self-reported measure with Stage 1 and 2 follow-
Currie tralia disad- 18 items assessing bus/train/tram usage: on surveys to the
2011a vantage 1. Transport disadvantage Victorian Integrated
a. Transport available at night Survey of Travel and
b. Transport available on weekends Activity
@ 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
® 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
Delbosc & Aus- Access Public transport index Locational Transit
Currie tralia (temporal, 1. Stop and station locations Database
2011b transport) 2. Route information for rail, bus and tram
3. Service frequency per stop or station (no. service arri- 2010 Melbourne
vals per week) Transit Service Fre-
4. Access distance, with thresholds (bus stop =400 m, tram  quency Database
stop = 400 m, rail station = 800 m) (Bus Association of
Victoria)
Engels & Aus- Transport Transport advantage/disadvantage — binary categorization at in- 2006 Monash Munic-
Liu 2011 tralia disad- dividual and district level based on access measure: ipality Population
vantage i, Senior residential location at census collector district Census
level
Access 2. Location of 10 nominated services Victoria Department
(activity, 3. Number and location of all bus routes of Transport
transport, 4. Nominated distance thresholds (seniors’ willingness-to-
individual) travel) Interview data
59 Mode of transportation most used by seniors (identify
non-driving seniors)
Stanley et Aus- Mobility Mobility assessed by: Victoria Department
al. 2011a tralia 1. Average trips per day of Transport
2. Average km per day
Stanley et Interviews with
al. 2011b adults in Melbourne,
Australia
Stanley et
al. 2012
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Ferguson et USA Access Access by public transit versus private car: 2000 US Census Data
al. 2012 (activity, il Residential locations of protected population (trip ori-
temporal, gins) 2005 Data from Lo-
transport, 2. Number of protected persons in each origin area cal Metropolitan
individual) &, Destinations of interest (e.g., location of supermarkets) Planning Organiza-
4. Transit service frequency tion (MPO)
59 Number of bus/rail lines available for trip, correspond-
ing travel time Google Maps
6. Number of alternative routes by car, corresponding
travel time FTA Report
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
Grengs USA Access General accessibility index — employment access accounting for 2000 Census Trans-
2012 (activity, supply/demand of jobs, calculated for people traveling by car portation Planning
temporal, vs. public transit Package (CTPP)
transport, 1. Number of employment opportunities in destination
individual) 2 Number of job seekers in greater zone Southeast Michigan
3. Cost of travel Council of Govern-
4 Travel time in minutes ments
Mercado et Canada Transit Transit mode (car, public transit, other motorized, non-motor- 2001 Canadian Cen-
al. 2012 mode ized) for accessing work dependent on sociodemographic fac- sus Data
tors
Rau & Vega Ireland Access Accessibility index by location: 2006 Irish Census
2012 (activity, 1. Number of employment opportunities in destination Data
temporal, (supply)
individual) 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
Tribby & USA Access Walking, basic and rapid bus access: ABQ RIDE (City of
Zandbergen (temporal, 1 Walking network (road, not freeway) data Albuquergue Transit
2012 transport) 2. Basic and rapid bus routes and stops Department)
3 Basic and rapid bus schedules
Morning peak, 7-9 AM; afternoon peak, 4-6 PM; rest
off-peak
Wells & USA Access Local Index of Transit Availability (LITA): 2008 Public Trans-
Thill 2012 (temporal, 1. Capacity portation Factbook
transport, a. Total daily seats on bus line (by vehicles per by American Public
individual) day) Transportation
b. Route miles of transit line per census tract Association (APTA)
(length of 2-way route within tract and half of
length of route bordering tract) Sacramento-based
[ Total population of tract Local Government
2. Frequency — total daily vehicles (standard and alternate) Commission
in a tract if line has at least one stop in tract
3. Service coverage Local transit authori-
a. No. of bus stops in tract by route (by intersec- ties
tions)
b. Square miles of land area in tract
Foth et al. Canada Access Regional job accessibility (low skill, all other jobs) using pre- University of Toronto
2013 (temporal, determined transit travel time matrix, based on traffic analysis Transit Travel Time
transport) zone centroid location (matched with closest census tract) Matrix
Mobility Estimated transit travel time to actual work locations: Statistics Canada
i, Walking to and from transit locations
2 Wait time
3. Time in vehicle
4 Transfer time
Welch & USA Access Inbound and outbound connectivity of transit line: Maryland State High-
Mishra (temporal, (Comparative to individual access of transit users) way Administration
2013 transport) 1. Vehicle capacity Data
2 Frequency (number of operations per hour)
3. Daily hours of operation
4. Speed of line
5 Distance of line from node to destination
Farber et USA Access Travel behavior and locational factors: 2012 Utah Household
al. 2014 (transport) Distance to central business district Travel Survey
2. Distance to nearest bus, light-rail, commuter rail stop or (UHTS)
Mobility station
b Number of trips taken per day
4. Number of miles traveled per day
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Golub & USA Access Access to manufacturing vs. service jobs via cumulative-oppor- 2005 Metropolitan
Martens (activity, tunity approach: Transportation Com-
2014 temporal) 1. Given amount of travel time mission (MTC)
2. Number of locations reachable within travel time
Kamruz- Aus- Neighbor- Binary categorization of residential location: 2011 HABITAT
zaman et al. tralia hood type As Transport-Oriented Development (TOD), or Transport-Adja- (How Areas in Bris-
2014 cent Development (TAD) and traditional suburbs, using: bane Influence
Access L, Public transport accessibility levels (PTALs) HealTh and AcTiv-
(temporal, a. Spatial access (within 400 m) of bus/train ser- ity) Panel Survey
transport) vices
b. Morning peak frequency of service
cH 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
Kaplan et Den- Access Access: Danish National
al. 2014 mark (temporal, 1 Service lines for metro, trains and buses Transport Model
transport) 2 Timetables for transit (LandsTrafik-Model,
3. Station locations LTM)
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
Karou & Scot- Access Spatial Network Analysis of Public Transport Accessibility City of Edinburgh
Hull 2014 land (activity, (SNAPTA): Council
temporal, 1. Access time to city center (travel time, generalized costs
transport) between zones and central business district) Local transit authori-
2. Contour measure — total number and size of destinations ties and/or operators
reachable via public transit in specific time
a8 Potential accessibility measure (gravity-based) using at-
tractiveness of destination, travel time, cost or distance
Calculated via:
i, 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
Fransen et Bel- Access Transport network data: Nationale Maatschap-
al. 2015 gium (temporal, 1 Datasets for bus, tram, metro and train pij der Belgische
transport) 2 Street network data Spoorwegen
3 Walking time (4 km/h) from origin to transit stop
4. Waiting time at transit stop De Lijn (PT Com-
5 Travel time through network including transfers pany)
6 Walking time (4 km/h) from transit stop to destination
Transport en Com-
mune
Maatschappij voor
het Intercommunaal
Vervoer in Brussel
Grengs USA Access Accessibility indicator using information on: InfoUSA
2015 (transport, il Attractiveness factor — combining information on trip
individual) purpose and number of employees per industry in desti- Southeast Michigan
nation zone Council of Govern-
2. Cost — non-peak travel time between residence and des- ments
tination
Ricciardi et Aus- Access Public transit supply index: Australian Census
al. 2015 tralia 1. Area of statistical area level 1 (SA1) Data
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(temporal, 2. Number of walk access buffers in SA1 (400 m buses, Transperth
transport, 800 m trains)
individual) 3. Area of bus stop/train station buffer in SA1 district
4. Service level (number of bus and train arrivals per week)
Wang & USA Access Job accessibility by three modes: 2010 Longitudinal
Chen 2015 (activity, 1. Walking — no. of jobs within 0.25 mi (walking distance) Employer-Household
temporal, 2. Transit: Dynamics (LEHD)
transport) a. Transit stops and routes Origin—Destination
b. Transit schedules Employment Statis-
@ No. of jobs within 30 minute commuting buffer tics (LODES)
d No. of bus stops within walking distance (0.25
mi) General Transit Feed
3. Cars: Specification (GTFS)
a. Street network dataset Database
b. No. of jobs within 15 minute commuting buffer
El-Geneidy Canada Access Employment access: 2011 National
et al. 2016 (temporal, 1. Census tract origins and departures Household Survey
transport) 2. Total number of travelers (NHS)
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, May-June 2014 Gen-
12 PM-5 AM) eral Transit Feed
4. Transit travel time matrix between origin/destination Specification (GTFS)
centroids for transit agencies
Pyrialakou USA Access Accessibility levels: 2009 National
et al. 2016 (activity, 1 Location of different facilities Household Travel
temporal, 2. Distance to facilities (miles) — radius of buffers Survey (NHTS)
transport) 3. Travel time to facilities (minutes, mode)
Low access — no facility access within given travel time (walk- 2010 and 2012 Amer-
Mobility ing or car) ican Community Sur-
Medium access — schools and recreational facilities not accessi- vey (ACS)
ble within given travel time for walking, but others accessible
by car Bureau of Transpor-
High access — all opportunities reachable within travel time/as- tation Statistics
sumed mode (BTS)
Mobility — daily person-miles
Shirmo- Ger- Access Equity of access to transport facilities — number of trips: 2011 Aachen’s Mo-
hammadli many (transport, 1 Per person (rather than per household) bility Database
etal. 2016 individual) 2. Per mode (non-motorized, bus, car as passenger/driver,
overall)
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Bilaga E. Rutornas utbredning geografiskt
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