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Forord

Trafikanalys har till huvuduppgift att, med utgangspunkt i de transportpolitiska malen,
utvardera och analysera samt redovisa effekter av foreslagna och genomférda atgarder inom
transportomradet. Myndigheten ska ocksa bista regeringen med underlag och rekommenda-
tioner.

| detta arbete behovs en enhetlig begreppsapparat och en gemensam forstaelse bland
transportpolitikens aktérer, av hur tillganglighet kan definieras och kvantifieras. Vi har darfor
forsokt att bidra till en sddan gemensam forstaelse genom att kartlagga och systematisera
definitioner av tillganglighet, dess ingdende komponenter, och anvandningen av olika
tillganglighetsmatt. Vi presenterar ett analytiskt konceptuellt ramverk, redovisar styrkor och
svagheter for olika tillganglighetsmatt och ger nagra rekommendationer for deras anvandning.

Rapporten ar fokuserad pa fysisk tillganglighet, men vi pekar ocksa pa att det finns ett stort
och vaxande behov av att beskriva sa kallad virtuell tillganglighet, som pa olika satt paverkar
den fysiska. Detta behdver analyseras vidare.

| diskussioner om tillganglighet tanker de flesta pa persontransporter, medan tillganglighet for
gods har en mer undanskymd roll. Till viss del gar det att applicera de tillganglighetsmatt som
presenterats i denna rapport aven for tillganglighet for gods, men det finns aven skillnader
som gor det intressant att analysera vidare. Framstallningen gor inte ansprak pa att vara
heltackande.

I en underliggande promemoria (Trafikanalys 2024) redovisar vi en férdjupning av innehallet i
denna rapport, med bland annat utdkade resonemang, exempel pa tillampningar och
omfattande kallhanvisningar.

Rapporten har forfattats av Krister Sandberg (projektledare) och Tom Petersen.
Stockholm i augusti 2024

Mattias Viklund

Generaldirektor
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Sammanfattning

Tillganglighet kan definieras mer eller mindre distinkt, men i huvudsak galler att tillganglighet
bestdms av den rumsliga férdelningen av potentiella destinationer och hur latt det ar att na
varje destination, samt storleken, kvaliteten och karaktéren hos de aktiviteter som finns pa
destinationerna.

Baserat pa definitioner som redovisats inom forskningen féreslar vi att tillganglighet' bér
definieras som,

modjligheter att kunna delta i samhéllslivet genom att 6verbrygga hinder (t.ex. ett
avstand ?).

Det vill sdga, potentialen eller nyttan av att till exempel kunna ta del av ett utbud som
overensstammer med individens behov och 6énskemal, att kunna erbjuda sina tjanster (sin
arbetskraft, idka handel, m.m.), eller av kunskapsinhdmtning, professionellt natverkande, eller
rent socialt utbyte.

Utbudet eller attraktiviteten pa olika destinationer ar en avgdrande bestandsdel i tillganglig-
het. De utgor sjalva anledningarna till att resa: ju fler mdjliga destinationer, ju battre kvalitet
och ju storre variation pa destinationerna, desto hogre tillganglighetsniva. Reskostnaden, och
framfor allt tidskostnaden, ar ocksa en central byggsten i begreppet tillganglighet: ju mindre tid
eller pengar som spenderas pa resor, och ju fler platser som kan nas inom en viss budget,
desto storre ar tillgangligheten. Snabbare, billigare och enklare resméjligheter innebar en
hogre grad av tillganglighet, allt annat lika. Till detta kommer att tva personer pa samma plats
kan vardera tillgangligheten pa olika satt, eftersom behov, 6nskemal och smak varierar. Det
vill séga att tidsrestriktioner och individers preferenser ar tva ytterligare byggstenar i
tillganglighetsbegreppet.

Tillganglighet som begrepp har inom transportomradet ett flertal anvandningsomraden,
exempelvis vid val av lokalisering av verksamheter, prognoser av resefterfragan, prioritering
av infrastrukturprojekt, planering av framtida markanvandning och studier av férdelnings-
effekter. Det ar med andra ord ett viktigt begrepp for att forklara en stads eller en regions form
och funktion.

Vi har identifierat fyra huvudsakliga anvandningsomraden for tillganglighetsanalyser:

1. Analys av ett nulage och uppfoéljning av forandrad tillganglighet. En nulages-
analys kan exempelvis anvandas for att identifiera omraden med samst tillganglighet,
och ge vagledning till var forbattringar behdvs eller ger bast effekt. Det kan
exempelvis handla om en kommun som planerar fér markanvisningar till nya
bostadsomraden, industrier eller képcentra, eller lAmplig placering av
idrottsanlaggningar. De kan ocksa fokusera pa enskilda fardsatt, till exempel ny
cykelinfrastruktur eller upphandling av interregional kollektivtrafik.

2. Granskning av tillgangligheten for enskilda individer och grupper. Har ryms
analyser av socialt jamlik planering, men aven hur tillgangligheten skulle kunna
maximeras inom en given budget utan att forvarra for de samst stallda.

' Definitionen &r utformad for persontransporter.

2 Oftast tanker vi oss ett avstand i fysisk bemarkelse, men for att ta del av tjanster via andra kommunikations-
tjanster, t.ex. pa internet, tdnker man mer pa tidsatgang och andra motstand, sasom digital kunskap, med mera
som hindrar oss att géra det vi egentligen vill géra.



3. Berakning av tillganglighet for fordelning av offentliga resurser. Offentliga
resurser kan investeras med exempelvis antingen jamlikhets- eller effektivitetsfokus,
vilket staller olika krav pa behandlingen av den befintliga befolkningens socio-
ekonomiska status, och en renodling av platsens tillganglighet.

4. Berdkning av nettonyttan av en planerad atgard. Analyser av tillganglighets-
effekter av forandringar inom markanvandnings- och transportsystemet, till exempel i
en samhallsekonomisk kostnadsnyttoanalys (CBA). Ett viktigt exempel pa tillampning
ar Trafikverkets inriktnings- och atgardsplanering av statlig och regional infrastruktur.

Att mata tillganglighet gar att géra pa manga olika satt. Inom forskningen har stor méda
agnats at att konstruera olika typer av matt med olika egenskaper for att sa rattvisande som
mojligt kvantifiera tillgangligheten. En del matt ar enkla att berdkna och latta att kommunicera,
medan andra kan vara mer komplicerade, bade att berdkna och forklara for en bredare publik.
Anvandning av mera komplicerade matt kan dock motiveras av att de har en solid vetenskap-
lig grund att sta pa. Det innebar att analysen och dess syfte bor vara vagledande i valet av
tillganglighetsmatt. Det finns i huvudsak sex typer av tillganglighetmatt, som har olika fokus
och skildrar olika perspektiv:

1. Avstandsmatt
Potentialmétt

Jamviktsmatt

2
3
4. Aktivitetsbaserade matt (tidsgeografi)
5. Subjektiva matt

6

Efterfragematt

Utbver dessa finns det i tillganglighetslitteraturen aven sa kallade infrastrukturmatt och
tathetsmatt. De ar matt som vi inte anser fullt ut lever upp till de krav som bér kunna stéllas pa
tillganglighetsmatten.

Medan de flesta klasserna av matt uppmats och skattas med objektiva metoder, och i stort
sett mater egenskaper hos platser, mater subjektiva matt och efterfragematt hur denna
platstillganglighet traffar individer och befolkningen. Efterfragematten (punkt 6) mater antalet i
eller andelen av en befolkning som kan efterfraga en viss tillganglighet till en viss typ av
malpunkt, och kan bygga pa flera av matten i 1-4 som underliggande matt, men kraver vissa
forenklingar (normer) i de matten.

Eftersom matten ar konstruerade pa olika satt kan resultaten, & ena sidan, variera ganska
kraftigt. A andra sidan gérs oftast jamforelser mellan omraden eller dver tid, och da galler
samma berakningsforutsattningar vid jamforelsen. Det ar &nda viktigt att vara medveten om
de olika mattens egenskaper och begransningar, for att fa relevanta svar i sin analys. De
intuitiva tillganglighetsmatten, sdsom avstands-/restidsmatt eller kumulativa matt® &r de som
oftast anvands i praktiken. Antalet tillampningar avtar sedan i takt med att matten blir mer
komplexa och kostsamma att ta fram, trots att de har en battre koppling till faktiskt beteende.

Tillganglighetsbegreppet och de olika matten bygger pa olika férenklingar — modeller — av
verkligheten. Modeller i storsta allmanhet kan vara konceptuella, matematiska eller
implementerade i datorer. Modellerna kan fokusera pa olika saker och darmed bli olika bra pa
att representera olika fenomen. En enkel modell kan darfér ibland vara att féredra framfér en
mer komplicerad, om bada genererar samma kunskap, och ar tillrackligt kansliga fér det
nulage eller de forandringar som ska analyseras. Enkla modeller ar definitivt Iattare att
kommunicera till en bred allmanhet, men de kan samtidigt bli for enkla, sa att de inte formar

3 Kumulativa matt &r en delmangd av potentialmatt, dar allt utbud viktas lika inom en fast bortre avstands- eller
tidsgrans (se avsnitt 3.3-3.4).



saga nagot vasentligt om studieobjekten. Mer komplicerade modeller kan vara battre pa att
analysera komplicerade skeenden och beroenden, men de far inte bli s& komplexa att det inte
gar att genomskada de forutsattningar som galler for de slutsatser som dras.

Liknande resonemang kan appliceras pa anvandningen av tillganglighetsmatt. | takt med att
data blir mer atkomliga och modellverktyg for att berékna tillganglighet alltmer kraftfulla, 6kar
mojligheterna att nyttja potentialen i mer avancerade matt for att pa ett utférligare satt kunna
beskriva tillgangligheten och dess utveckling. Det behdver dock inte vara den enda I6sningen.
Enkla kvantitativa matt kan ibland ocks& kombineras med kvalitativa utvarderingar for att ge
en rikare forstaelse for ett samhalles tillganglighetsegenskaper, an vad som ar méjligt med till
och med mycket komplexa kvantitativa matt. Val av matt behover alltsa féregas av en behovs-
analys — vad vill vi veta och vilket matt ger ett tillrackligt bra svar givet de férutsattningar som
rader.

Detta knyter an till en bredare diskussion kring det bakomliggande syftet med analysen, hur vi
ska planera och bygga vart samhalle? Ska exempelvis planeringen utga fran dagens
resmonster nar tillgangligheten beraknas, eller ska den utga fran ett framtida, dnskvart
tillstand? Bor en storre vikt Iaggas vid att 6ka tillgangligheten dar den ar lag, sa att skillnader i
den nuvarande fordelningen kan jamnas ut — eller strava efter maximal effektivitet, och
tilgodose behoven hos dem som varderar tidsbesparingar hogst?

Ur ett transportpolitiskt perspektiv a@r det oftast mest relevant att undersoka effekten pa till-
gangligheten nar infrastrukturen forandras genom investeringar eller férandringar i trafikering,
prissattning eller trafikférhallanden. Tillganglighetsforandringar kan dock aven ske som ett
resultat av férandringar i markanvandningen, dvs. i variationen pa utbudet, eller av
ekonomiska forutsattningar — t.ex. om man har rad att 8ga och kora bil, eller resa kollektivt.

Det ar alltsd manga andra politikomraden &n transportpolitiken som bestammer manniskors
individuella tillganglighet: hushallssituation, bostader, fordonstillgdng, ekonomi och sa vidare.
Kommunernas fysiska planering spelar exempelvis en avgdrande roll for var lokalisering av
olika verksamheter sker. Det innebar att exempelvis bostadspolitiken, kommunernas
planmonopol, prissattning och subventioner i slutdndan kan ha en stérre inverkan pa
manniskors tillganglighet, &n vad transportpolitiken har. Aven kommunernas socialpolitik har
betydelse for tillgangligheten for personer med sarskilda behov och aldre.

Nar man inleder en tillganglighetsanalys behdvs alltsd en problematisering av vad matten ska
innehalla/uttrycka, med utgadngspunkt dels i insikten om vad som skapar tillganglighet for
manniskor, vilken tidshorisont som analysen galler, och vilka behov som olika grupper
forsoker tillfredsstalla, nu och i framtiden. Om befolkningens behov och preferenser andras
kommer det sjalvklart ocksa att paverka deras tillganglighet, eftersom bade malpunkter och
medel férandras parallellt.

Vi betraktar tillganglighet framst som en platsbunden egenskap, och anser att de individuella
aspekterna bor behandlas for sig, vilket dven galler det potentiella utfallet av tillganglighetsfor-
andringar i form av manniskors efterfragan. Detta stallningstagande har att géra med att
statens, regioners och kommuners radighet ror infrastruktur, byggande, offentlig finansiering,
bidrag med mera, men inte var manniskor valjer att bosatta sig eller skaffa arbete, eller var
naringslivet valjer att lokalisera sig. De sistnamnda aspekterna ar dock mycket betydelsefulla
for utfallet av tillgangligheten och tillganglighetsférandringar, kanske mer betydelsefulla an vad
de offentliga satsningarna kan astadkomma.

De tillganglighetsmatt som redovisas i rapporten avser huvudsakligen en potential for inter-
aktion genom en fysisk forflyttning. | takt med att informations- och telekommunikations-
teknologin (IKT) tar en allt stérre plats i vara liv ar det dock rimligt att &ven definitioner och
matt anpassas for tillganglighet utan fysiska transporter. | takt med att virtuell tillganglighet
okar vill vi har avslutningsvis ocksa peka pa problemen att mata och vaga olika typer av



virtuell tillganglighet mot den fysiska. Om inte "nyttan” med den ena eller den andra typen av
tillganglighet kan matas pa jamforbara satt, kan det bli svart eller omdjligt att ta beslut om
optimala investeringar i den ena eller andra infrastrukturen. Detsamma galler for hur vi mater
de tjanster som tillgangligheten slutligen syftar till, namligen att tillfredsstalla manniskors
onskningar och behov. En enkel approximation kan vara att satta transportkostnaden till nara
noll, men man bor da samtidigt vara medveten om att andra kostnader tillkommer samt att
utvecklingen inom IKT, och medféljande utveckling av tjanster och innehall, har aterverkningar
pa efterfragan av transportsystemtjanster, i alla dess delar.



Summary

Accessibility can be defined more or less clearly, but it is determined primarily by the spatial
distribution of potential destinations or how easily each one can be reached, and by the scope,
quality and nature of the activities found at those destinations. Based on definitions presented
in the relevant research, we propose that accessibility* should be defined as,

a means of enabling participation in civic life by overcoming obstacles (such as a
distance®).

That is the potential or benefits of, for example, being able to take part in an offering that is
consistent with the individual's needs and desires; to be able to offer one’s services (one’s
labour, to engage in trade, etc.); or to acquire knowledge, network professionally, or simply
engage in social interaction.

The availability or attractiveness of different destinations is a key component of
accessibility. They constitute the actual reasons for travelling, as the more possible
destinations there are, and the higher their quality and the greater the variation among them,
the higher the level of accessibility. The travel cost, and particularly the cost in terms of time,
also constitutes a key building block of the term ‘accessibility’, as the less time or money spent
on trips and the more places that can be reached within a fixed budget, the greater the
accessibility. Faster, cheaper and easier travel options offer a higher degree of accessibility,
all other things being equal. In addition, two people in the same location may value
accessibility differently, as their needs, desires and tastes will vary. In other words, time
restrictions and individual preferences are two more building blocks of the term
‘accessibility’.

Accessibility has numerous areas of application as a term in the transport field, such as in
connection with choosing the localisation of enterprises, forecasting demand for travel,
prioritising infrastructure projects, planning future land use and studying distributional effects.
Itis, in other words, a key term in clarifying the form and function of a city or region.

We have identified four main areas of application for accessibility analyses:

1. Current situation analysis and follow-up of altered accessibility. A current
situation analysis can be used, for example, to identify areas with the poorest
accessibility, as well as locations where improvements are needed or would have
optimum impact. This may pertain, for example, to a municipality that is planning
land allocation agreements for new residential areas, industries or shopping
centres, or to the suitable siting of athletic facilities. Analyses can also focus on
individual modes of transport, such as new cycling infrastructure or procurements
of interregional public transport.

2. Review of accessibility for separate individuals and groups. This includes
analyses of social equity planning, and of how accessibility could be maximised
within a given budget without making matters worse for those who are most
deprived.

4 The definition is configured for personal transport.

5 We usually think of distance in the physical sense, but to participate in services via other communication
facilities, such as the Internet, we must think more in terms of time expenditure and other obstacles, such as
digital knowledge, which hinder us in doing what we actually want to do.
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3. Calculation of accessibility for allocation of public resources. Public
resources can be invested based, for example, on either equality or efficiency,
each of which imposes different demands in terms of how the socioeconomic
status of the existing population is handled, together with the accessibility of the
site.

4. Calculation of the net benefits of a planned action. This includes analyses of
the accessibility effects of changes in the land use and transport system, e.g. in a
socioeconomic cost-benefit analysis (CBA). The Swedish Transport
Administration’s orientation and action planning for state and regional
infrastructure is a prime example of this application.

Accessibility can be measured in many different ways. In the research, much effort has been
expended to design various types of metrics with different properties so as to be able to
quantify accessibility as accurately as possible. Some of these metrics are easy to calculate
and communicate, while others may be more complicated — both to calculate and to explain to
a wider audience. However, use of the more complicated metrics may be justified given they
are based on a solid scientific foundation. This means that the analysis and its purpose
should lead the way when choosing accessibility metrics. There are essentially six types of
accessibility metrics, which have different focuses and illustrate different perspectives:

1. Distance metrics

2. Potential metrics

3. Equality metrics

4. Activity-based metrics (time geography)
5. Subjective metrics

6. Demand metrics

In addition to these, the literature on accessibility also includes so-called infrastructure metrics
and density metrics. These are metrics which we find do not fully live up to the requirements to
which the accessibility metrics should be subject.

While most classes of metrics are measured and calculated using objective methods, and
generally measure properties of locations, the subjective and demand metrics measure the
ways in which location accessibility affects individuals and the populace. The demand metrics
(item 6) measure the size or share of a population that may demand a given accessibility for a
given type of destination and may be based on several of the metrics cited in 1-4 as
underlying metrics, although certain simplifications (norms) are necessary in those metrics.

On the one hand, the results can vary rather dramatically, as the metrics are designed in
different ways. On the other, comparisons are often drawn between areas or over time, and in
such cases the same calculation conditions apply in the comparison. It is still important to be
aware of the properties and limitations of the various metrics to obtain relevant results from
analysis. The intuitive accessibility metrics, such as distance/travel time metrics or cumulative
metrics,® are the ones most often used in practice. The number of applications decreases as
the metrics become more complex and expensive to determine, despite the fact that they have
better correlation to actual behaviour.

The term ‘accessibility’ and the various metrics are based on different simplifications (models)
of reality. Very generally speaking, models can be conceptual, mathematical, or implemented
in computers. They may focus on different things, and thus will differ in terms of how well they
represent different phenomena. A simple model may thus sometimes be preferable to a more

8 Cumulative metrics are a subset of potential metrics, where all offerings are weighted equally with a fixed
farthest distance or time limit (see Section 3.3-3.4).
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complicated one, assuming that both generate the same information and are sufficiently
sensitive for the current situation or for the changes to be analysed. It is definitely easier to
communicate simple models to a wider audience, but they can also be too simple, and thus
unable to say anything of substance about the object being studied. More complicated models
may be better at analysing complex events and dependencies, but they must not be so
complicated that it becomes impossible to see through the conditions and assumptions that
apply to the conclusions being drawn.

Similar reasoning can be applied to the use of accessibility metrics. The means available to
harness the potential of more advanced metrics to describe accessibility and its evolution
more comprehensively are expanding as data become more available and modelling tools for
calculating accessibility grow increasingly powerful. However, that need not be the only
approach. Simple quantitative metrics can also sometimes be combined with qualitative
assessments to yield a richer understanding of the accessibility properties of society than is
possible even with highly complex quantitative metrics. The choice of metrics thus needs to be
preceded by a needs analysis, i.e. what is it we want to know, and which metric will provide a
sufficiently good result, given the prevailing conditions and assumptions?

This ties in to a broader discussion of the underlying purpose of the analysis; i.e. how should
we plan and build our society? For instance, should our planning be based on current travel
patterns when calculating accessibility, or on a desirable future situation? Should greater
emphasis be placed on increasing accessibility where it is poor, so that differences in its
current distribution can be evened out, or should we strive for maximum efficiency and meet
the needs of those who value time savings the most?

From a transport policy perspective it is usually most relevant to study the effects on
accessibility when the infrastructure is altered through investments or changes in transport
operations, pricing, or traffic conditions. However, changes in accessibility can also occur as a
result of changes in land use, i.e. in the variations in the offering, or changes in financial
factors, such as whether people can afford to own and run a car or use public transport.

There are thus many policy areas other than transport policy which determine people’s
individual accessibility, such as their household situation, residence, vehicle access, finances,
etc. For example, physical planning by municipalities plays a decisive role in terms of where
various enterprises are localised. This means, for example, that housing policy, municipal
planning monopolies, pricing and subsidies may ultimately have a greater impact on people’s
accessibility than does transport policy. Municipal social policy also impacts accessibility for
the elderly and those with special needs.

When we embark upon an accessibility analysis, it is thus necessary to problematise what the
metrics are intended to comprise/express, based in part on insight into what creates
accessibility for people, the relevant time horizon for the analyses, and what needs various
groups seek to meet, now or in the future. If the needs and preferences of the population
change, that too will clearly affect their accessibility, as both destinations and the means
available to reach them will change in parallel.

We view accessibility primarily as a location-based property and believe that the individual
aspects should be treated separately, which also applies to the potential consequences of
changes in accessibility in the form of people’s demands. This stance has to do with the fact
that national, regional and municipal decision-making authorities affect infrastructure,
construction, public funding, subsidies, etc., but not where people choose to live or work, or
where the business community chooses to locate itself. The latter aspects do, however, have
a major impact on the consequences of accessibility and changes therein, and are perhaps
more important than what public investments can achieve.
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The accessibility metrics presented in the report pertain mainly to the potential for interaction
via physical relocation. As Information and Telecommunication Technologies (ICT) assume an
ever-greater role in our lives it is, however, reasonable for definitions and metrics to be
adapted for accessibility without physical transport. As virtual accessibility expands, we will
conclude here by also pointing out the problems that exist in measuring and weighting
different types of virtual reality against physical reality. If the ‘benefits’ of one type of
accessibility or another cannot be measured in a way that enables comparison, it may be
difficult or impossible to make decisions regarding optimal investments in one infrastructure or
another. The same is true of the ways in which we measure the services that constitute the
ultimate purpose of accessibility, i.e. meeting people’s desires and needs. One simple
approximation could be to set transport costs at close to zero, while at the same time being
aware that other costs will arise, and that the evolution of ICT and the accompanying evolution
of services and content will have repercussions in terms of the demand for transport system
services in their entirety.
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1 Introduktion

Manniskan har i alla tider nyttjat méjligheter att interagera med andra och utéva verksamheter
pa olika platser med olika férutsattningar — det har gallt saval jagar- och samlarsamhallen som
jordbrukssamhéllen (Lindstrém 2022). Over tid har férmagan att éverbrygga avstand till nya
och gamla omraden férandrats radikalt. Under tusentals ar var forflyttningar till fots, till hast
eller till sjoss de enda till buds staende fardsatten, vilket begransade mojligheterna att inter-
agera med andra orter och dess befolkning, pa sa vis att det tog lang tid.

Sedan industrialiseringen i bérjan av 1800- och i synnerhet under 1900-talet har méjligheterna
till interaktion forbattrats avsevart. Under 1900-talet utvecklades aven férmagan att
kommunicera pa stora avstand utan fysiska forflyttningar. | bérjan av 2000-talet flyttade
datortekniken in i mobila handhallna enheter fér konsumtion av olika typer av rérliga och
inspelade medier, textbaserad kommunikation och realtidsuppdateringar.”

Den rumsliga separationen kan med andra ord pa olika satt éverbryggas for att mojliggora
utbyte av varor och tjanster och social interaktion pa olika platser. Det sker dock alltid till en
viss uppoffring®, en uppoffring som avgoérs av saval transport- och kommunikations-
infrastrukturen som individuella och institutionella faktorer.

Trots sin konceptuella enkelhet, som alltsa i grunden handlar om relationerna mellan utbud
och efterfragan, aktiviteter och individer i ett transport- eller kommunikationssystem, ar
tillganglighet ett mangfacetterat begrepp som behover definieras olika beroende pa vad som
ska matas. Svarigheterna att definiera tillganglighet kantar namligen begreppets historia, se
exempelvis Gould (1969), Anderson (1971), Karlqvist (1975), Dalvi och Martin (1976), Koenig

" Denna tekniska utveckling har radikalt férandrat synen pa tillganglighet, vilket motiverar en uppdelning av
begreppet tillganglighet i fysisk och virtuell tillganglighet. Virtuell tillganglighet bade konkurrerar med,
kompletterar och pa olika satt modifierar var upplevelse av tillganglighet, dvs. vart potentiella aktionsrum.
Sannolikt kommer betydelsen av denna virtuella tillganglighet, och dven utbudet av tjanster som enbart &r
tillgéngliga virtuellt, att 6ka under kommande artionden.

8 | ekonomisk bemarkelse kan Gverbryggandet av rumslig separation mellan platser betraktas som transaktions-
kostnader, som paverkar hur vi agerar — arbetar, forsorjer oss med mat, skéter vara sociala kontakter etc.
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(1980), Weibull (1980), Song (1996), Miller (2018), Levine (2019). Svarigheterna har inte
minskat med 6vergangen till att alltmer tillganglighet ar virtuell.

| den vetenskapliga litteraturen, i utredningar och i den dagliga offentliga debatten sker det
dessutom forenklingar och férvanskningar av tillganglighetsbegreppet, och det forekommer
aven begreppssammanblandningar. | manga fall blandas tillganglighet som platsegenskap
ihop med den befolkning som atnjuter den. Det finns aven grundldggande skillnader i synsatt
pa vad begreppet bor betyda och omfatta, vilket ar viktiga att redovisa for att undvika miss-
forstand och for att gynna en fruktbar diskussion.

| debatten, i utredningar och i forskningen férekommer det ocksa snarlika begrepp som ibland
anvands synonymt med tillganglighet sasom mobilitet, framkomlighet®, palitlighet
(reliabilitet), anvindbarhet'®, kapacitet, tringsel, punktlighet, snabbhet, centralitet,
rorlighet, med flera. Vi vill har framhalla att medan alla dessa begrepp ar eller kan vara
ingaende delar i tillganglighetsbegreppet, omfattar inget av dem tillrackligt manga av de
aspekter som vi menar behéver inga. Forutom en stor mangd definitioner av tillganglighet
finns det dven en uppsjo av matt for att kvantifiera tillganglighet.

Det finns darfor ett behov av att stalla samman information om hur tillganglighet kan defini-
eras, operationaliseras och matas i olika sammanhang — att sortera tillganglighetens be-
stadndsdelar, egenskaperna hos olika matt och deras anvandningsomraden. Kunskapen om
tillganglighet och dess anvandning underlattas om vi har ett gemensamt sprak och en gemen-
sam uppfattning om de ingaende begreppen — ett konceptuellt ramverk.

Malsattningen med rapporten ar att lasaren ska fa en djupare forstaelse for vad tillganglighet
ar, samt for att tillganglighet kan matas pa olika satt, sa att alternativa och kanske mer
Iampliga matt och metoder kan prévas i den egna analysen. Ambitionen ar att rapporten ska
ge inspiration till andra angreppssatt an de redan invanda och etablerade. Férhoppningen ar
ocksa att begreppsapparaten ska underlatta i férhandlingar mellan kommuner, regioner och
staten — och aven underlatta for enskilda aktorer att klargoéra sina egna ambitioner och fokus-
omraden. | en underliggande promemoria (Trafikanalys 2024) redovisar vi en fordjupning av
innehallet i denna rapport, med bland annat utdkade resonemang, exempel pa tillampningar
samt omfattande kallhanvisningar.

| kapitel 2 definieras tillganglighet tillsammans med en genomgang av begreppets bestands-
delar. De olika typerna av tillganglighetsmatt med deras respektive styrkor och svagheter

presenteras i kapitel 3. | kapitel 4 diskuteras darefter hur tillganglighetsmatten kan anvandas
for olika typer av analyser. | detta kapitel redovisas aven ett antal aspekter som bor beaktas.

9 Framkomlighet avser normal enbart restid pa specifika strackor eller i exempelvis urbana omraden.
10 Tillganglighet i funktionshinderpolitiken.
" Begreppet centralitet uttrycker hur central en nod ar i ett natverk.
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2 Vad ar tiliganglighet?

Tillganglighet ar bade ett enkelt men samtidigt diffust begrepp, som harror fran den rumsliga
separationen mellan nagon agent (oftast befolkningen) och de behov som den behdver eller
vill tillfredsstalla. Uttryckt i ekonomiska termer ar det mojligheten att fa efterfragan och utbud
att motas, nar det forekommer transaktionskostnader. Det handlar om ett samspel mellan
start- och malpunkter, ett transport- eller kommunikationsnatverk, samt individuella preferen-
ser och mojligheter att resa (eller kommunicera) for att ta del av ett utbud.

2.1 Att definiera tillganglighet

I huvudsak galler att tillganglighet bestams av den rumsliga fordelningen av en befolkning,
potentiella destinationer och hur Iatt det ar att na varje destination, samt storleken, kvaliteten
och karaktaren hos de aktiviteter som finns pa destinationerna.

| Trafikanalys (2024) redovisas en utforlig lista av definitioner som en illustration pa hur olika
aktorer och forskare har definierat tillganglighet sedan nastan 70 ar tillbaka. Definitionerna av
tillganglighet i tidigare forskning och tillampning varierar relativt mycket. Denna variation sker
dock inom vissa ramar. Till stora delar handlar skillnaderna i definitionerna om att de betonar
olika aspekter. Definitionerna har ocksa olika grad av allmangiltighet:

e vissa ror sig enbart i transportsystemet eller delar av det, medan andra aven tillater
tillgang via andra, exempelvis virtuella, kontaktmetoder,

e nagra fokuserar pa utbudet och andra pa vagen till utbudet, och

e nagra tar upp skillnader i individuella forutsattningar.
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Baserat pa de tidigare definitionerna foreslar vi att tillganglighet'? bor definieras brett, som
mojligheter att kunna delta i samhallslivet genom att 6verbrygga hinder (t.ex. ett
avstand'?) — det vill sdga, potentialen eller nyttan av att till exempel kunna ta del av ett utbud
som dverensstdmmer med individens behov och dnskemal, eller att kunna erbjuda sina
tjanster (eller sin arbetskraft, att idka handel, m.m.), men aven mdjligheter till rent socialt
utbyte, kunskapsinhamtning, professionellt natverkande, m.m.

2.2 Tillganglighetens byggstenar

Tillganglighet kan konkretiseras genom att lyfta fram ett antal begrepp. Dessa kan oftast
inordnas under nagot av tillganglighetsbegreppets byggstenar':

1. Markanvandning (bostader och utbud) — representeras av att bade bostader och
verksamheter tar plats i rummet och i regel ar separerade fran varandra (vi bortser
har fran virtuella verksamheter). Det vill saga, hur ar efterfragan (oftast befolkningen)
lokaliserad i forhallande till efterfragat utbud (malpunkter, dess kvalitet och mangd)?
Som regel tanker vi pa bostaden som referenspunkten (startpunkten) och olika typer
av verksamheter som malpunkter, dit vi vill na for att utratta arbete eller arenden. Men
vi kan ocksa analysera en plats (malpunktens) tillganglighet till befolkningen i olika
aldrar med utgangspunkt i en lokalisering av exempelvis ett sjukhus eller en skola,
tillgangligheten till konsumenters inkomster for att bestdmma butikers potentiella
marknadsomraden, eller till kvalificerad arbetskraft eller andra resurser utifran
arbetsplatsers behov. Malpunkter ar bade platser for produktion och konsumtion, for
moten, transaktioner, arbete och studier: skolor, vardinrattningar, arbetsplatser,
inkOpsstallen, vanner och slaktingar, omraden for fritid och rekreation, med mera.
Aven aspekter av konkurrens om ett begransat utbud respektive efterfragan kan
inkluderas, exempelvis arbetsstkande till moéjliga arbetsplatser eller turister som vill
besoka rekreationsomraden.

2. Transportsystemet (kostnad) — utgors av tre delar, 1) utbudet av infrastruktur, dess
lokalisering och karaktaristika (exempelvis hastighet, antal korfalt,
kollektivtrafiktidtabeller, reskostnader etc.), 2) efterfragan pa resor till och fran olika
platser, 3) hur transportsystemet anvands, som ett resultat av hur efterfragan pa resor
och utbudet av transporter moéts (flodena i systemet, eller trangsel). Den foérsta delen
uttrycks i ett resmotstand (resimpedans, resuppoffring, generaliserad reskostnad) i
termer av vilka kostnader i bred bemarkelse som ar férknippade med
transportsystemets nyttjande mellan start- och malpunkter. Kostnaden bestar dels av
olika komponenter av restiden, till exempel vante-, bytes- och ombordtid. Det kan
ocksa inga monetara kostnader sdsom drivmedelspris, parkeringsavgift, taxor och
tariffer, eller andra typer av resuppoffringar i form av bekvamlighet, kvalitet eller
restidsosakerhet som olika fardmedel erbjuder vid en resa. Nar flera aspekter
inkluderas i reskostnaden uppstar det till slut ett behov av att uttrycka reskostnaderna
med en gemensam enhet. Denna kostnad uttrycks da ofta monetart genom att
Oversatta eller transformera resuppoffringen till kronor som da uttrycker en
generaliserad reskostnad. Alla ingaende aspekter som ingar i den generaliserade
transportkostnaden har da asatts ett varde.®

'2 Definitionen &ar utformad fér persontransporter.

'3 Oftast tanker vi oss ett avstand i fysisk bemaérkelse, tillgang till olika typer av fordon, med mera. Men for att ta
del av tjanster pa internet tdnker man mer pa tidsatgang och andra hinder, sasom digital kunskap, tillgang till
enheter, program och tjanster, med mera, som pa andra satt hindrar oss fran att goéra det vi egentligen vill géra.
4 Efter Geurs och van Wee (2004). Om man vill skulle man kunna reducera antalet till endast tre, da tidsrestrik-
tioner i grunden ar en funktion av individuella egenskaper, hinder och egenskaper i malpunkterna.

'® De kalkylvarden som bor anvéandas i transportsektorns samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyser tas fram
av ASEK, se Trafikverket (2024a)
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3. Ett specialfall intraffar nar det ar majligt att ta del av utbud som ar lokaliserat pa en
annan plats utan att resa dit, exempelvis streaming av filmer och musik, eller en
konsert som sands pa internet. En enkel approximation kan vara att satta
transportkostnaden till ndra noll'®, men van Wee, Geurs m.fl. (2013) har visat att
samtliga fyra byggstenar paverkas, se mer om detta i (Trafikanalys 2024 avsnitt 2.3).

4. Tidrumsliga aspekter — Avser olika typer av tidsbegransningar, sa kallade
"temporala restriktioner”. Det kan handla om 6ppettider vid malpunkterna,
avgangstider for bussen osv., eller vilken tidsbudget resenaren har for att ta del av
utbudet. Tidsrumsliga aspekter har alltsa kopplingar till bade markanvandning i form
av befolkning och utbud, och till hindren som atskilijer dem. De sarskiljs framfor allt av
sin storre detaljrikedom i beskrivningen av dessa, jamfért med ovanstadende punkter.

5. Individers preferenser — Avspeglar individernas behov (utifran alder, inkomst,
hushallssituation etc.), férutsattningar (ex. funktionsnedsattning, kérkortsinnehav) och
mojligheter de har (inkomst,
resebudget, utbildning etc.) att
kunna anvanda transport-
systemet for att kunna ta del av
utbudet som finns i mal-
punkterna.

6. Den generaliserade
reskostnaden kan vara olika for
olika personer och i olika
situationer, aven om restid och
reskostnad ar likadana,
eftersom preferenser varierar
bade mellan manniskor och
mellan situationer. Till exempel
kan restid innebara en olika stor
uppoffring per minut beroende
pa hur bekvam eller produktiv
restiden ar, eller hur brattom
man har. Eftersom det finns
vissa systematiska skillnader i "
sadana preferenser mellan \,
grupper, sa kan man analysera
hur olika gruppers
generaliserade reskostnad
skiljer sig at, och darmed deras
tillganglighet.

7. Liksom de tidsrumsliga aspekterna utmarker sig den har byggstenen framst av sin
storre detaljrikedom och sarskilda matinstrument jamfért med markanvandning
(befolkning, utbud) och transportsystemet och uppoffringen (hinder). De inriktar sig
framst pa befolkning och hinder, och inte i férsta hand pa utbudet.

Tillganglighet ar ett resultat av de fyra byggstenarnas karaktaristika och hur de interagerar
med varandra. Detta kan illustreras med ett enkelt diagram (Figur 2.1). Notera att vi bytt ut det
vanliga "utbud” mot "samhallet” i stort — de énskvarda malpunkterna inkluderar namligen inte
bara konsumtion, utan dven invanarnas bidrag till samhallet, inte minst i form av arbete och
studier, men aven demokratiskt deltagande, méjlighet att ta del av kultur, natur, fritids-

16 A andra sidan krévs det dator- och kommunikationsutrustning, abonnemang, med mera, som medfér en
kostnad att ta del av konserten.
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aktiviteter, vard, allmdnna kommunikationer, med mera. Termen samhalle beskriver ocksa
battre syftet med malen med deltagandet i det funktionshinderpolitiska arbetet (Regeringen
2017, 2021, Myndigheten for delaktighet 2022).

Nar vi anvander begreppet "hinder” ténker vi ocksa bredare an bara avstand, restid och res-
kostnad, som ar forknippade med fysisk mobilitet. Vi tanker dels pa tillganglighet fér personer
med funktionsnedsattningar, som far olika individuellt betingade hinder i kontakt med sam-
hallet, beroende pa sina specifika funktionsnedsattningar; dels téanker vi pa virtuell och digital
tillganglighet, dar vi ocksd maste téanka bredare an vid fysisk mobilitet. Nar det galler virtuell
tillganglighet behdver vi inkludera andra typer av kunskaper, kompetens och utrustning an de
som varit traditionella hittills, och individuella férmagor som perception och kognition far en
annorlunda och kanske storre betydelse. Medan personer med fysiskt eller medicinskt
betingade funktionsnedsattningar, till exempel aldre, har sdmre mdjligheter till fysisk mobilitet
kan de fa en o6kad tillganglighet virtuellt — men det forutsatter ocksa andra typer av kompe-
tenser.

O Individer ETJ Avstand @ Arbete
Grupper S Restid EU Skola
Formagor T Kostnad c Utbud
Inkomst Funktion @© Verksamheter
Efterfragan Komfort < Malpunkter

} } Attraktioner

£
-
=
o
O
m

Figur 2.1. Linjart processdiagram over tillganglighetsmattens bestands-
delar. Ett tillgdanglighetsmatt maste atminstone innehalla nagot matt pa
Hinder, och kan som tillval aven innehalla matt pa "Samhalle” (malpunkter,
utbud och verksamheter) eller Befolkning beroende pa syfte.

Vi har nu introducerat tillganglighetens bestandsdelar. Beroende pa hur bestandsdelarna
kombineras kan olika typer av tillganglighetsmatt konstrueras. Detta redovisas i kapitel 3.

o Tillganglighet bér definieras brett, som méjligheter att kunna delta i samhallslivet
genom att 6verbrygga hinder (t.ex. ett avstand) — det vill sédga, potentialen eller
nyttan av att till exempel kunna ta del av ett utbud som éverensstammer med
individens behov och dnskemal, eller att kunna erbjuda sina tjanster (eller sin
arbetskraft, att idka handel, m.m.), men aven mojligheter till rent socialt utbyte,
kunskapsinhamtning, professionellt natverkande, m.m.

e Tillganglighet handlar om mdjligheten att fa efterfragan och utbud att métas, nar det
forekommer hinder. Det handlar om ett samspel mellan start- och malpunkter, ett
transport- eller kommunikationsnatverk, samt individuella preferenser och mojligheter
att resa (eller kommunicera) for att ta del av ett utbud.

o Tillganglighet ar ett resultat av byggstenarnas karaktaristika och hur de interagerar
med varandra.
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3 Attt mata tillganglighet

2
s,

Med utgangspunkt i definitionen av tillganglighet och tillganglighetens bestandsdelar kan olika
typer av matt konstrueras. For att tydliggéra skillnader mellan méatten presenterar vi en
typologi av tillganglighetsmatt. | detta kapitel utvarderas ocksa respektive matts styrkor och
svagheter.

3.1 Overlappande byggstenar

Som vi sett i det féregaende kapitlet utgodrs tillganglighet av den rumsliga férdelningen av
befolkningen eller platser, av potentiella destinationer — med en storlek, kvalitet eller karaktar
pa aktiviteterna dar — samt lattheten att na destinationerna. Nedan fokuserar vi framfor allt pa
Hinder och markanvandning (uppdelad i Befolkning och Samhalle). De tva 6vriga byggste-
narna — tidsrestriktioner och individuella preferenser — ingar i stérre eller mindre grad i matten
som redovisas narmare i avsnitt 3.3 nedan.

Det centrala i tillganglighetsmatten ar hindren, det vill sdga det som separerar befolkningens
efterfragan, kapacitet och férmagor fran behovstillfredsstéallelse och méjligheterna att erbjuda
samhallet sina tjanster: till exempel inkdp, arbete, skola. Kvantifieringen av olika hinder och
avstand ar darfor det mest centrala i ett tillganglighetsmatt.

Darnast kan man valja att fokusera pa malpunkter/samhallet eller befolkningen, beroende pa
var man vill lagga tyngdpunkten, eller pa bade befolkning och malpunkter. Det ar viktigt att se
att "malpunkter’/samhallet bade kan utgdra platser fér konsumtion och produktion.

"Befolkningen” kan dessutom betraktas fran olika platser, mest patagligt fran bostad, arbets-
plats eller skola/utbildning. Samma individ kan ocksa ha olika tillganglighet vid olika tider pa
dygnet beroende pa varifran man betraktar, med vilka medel och sa vidare.

Ofta behdver man vid val av tillganglighetsmatt gora prioriteringar, pa grund av begransningar
i analyskraft, datatillgang, transparens eller méjlighet till kommunikation av resultat. Eftersom
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vi har minst tre bestandsdelar, och varje bestandsdel kan delas upp i manga olika egen-
skaper, blir det Iatt ett odverskadligt antal dimensioner som tillgangligheten skulle kunna
analyseras ur. Det finns flera I6sningar pa det har:

1. Analytikern kan valja dimensioner som ar fokus for analysen, och applicera
normativa nivaer for vissa av byggstenarna och sedan lata mattet variera med den
byggsten som ar av storst intresse i analysen. Till exempel kan man valja ett
fardsatt — t.ex. bil, kollektivtrafik eller cykel — eller bestdmma en viss restid inom
vilken antalet malpunkter mats. Man kan ocksa vélja en typ av malpunkt, ett
fardsatt, och lata mattet visa befolkningen som kan na malpunkten pa det sattet.

2. Ett annat satt att reducera antalet dimensioner ar att valja kriterium for atkomst: den
narmaste, utan differentiering av storlek eller kvalitet, eller att summera antal eller
nagot annat kvalitetsméatt inom en viss rackvidd. Om utbudet ar mer eller mindre
homogent, sa att det inte spelar nagon roll "vilket” utbud man nér eller var det ligger,
kan vi minska pa komplexiteten i mattet genom att valja "det ndrmaste”, exempelvis
ett apotek. Nar det daremot galler arenden dar utbudets kvalitet och variation spelar
roll kan detta tillvdgagangssatt bli for enkelt. | de fallen kan det vara mer lampligt
med en sammanvagning av utbud med olika avstand och kvalitet.

3. Etttredje satt att férenkla, som tar till vara fler dimensioner, ar att vaga samman
flera kategorier eller dimensioner, till exempel fardsatt eller malpunkter pa ett mer
utvecklat satt med hjalp av redan etablerade samband. Dessa samband kan i sin tur
se ut pa manga olika satt, och vara beroende av en eller av flera variabler.

Det finns alltsd manga olika satt att ga till vaga for att férenkla och minska pa komplexiteten,
och de kan ocksa kombineras. Vilka férenklingar man valjer har naturligtvis betydelse for
slutresultatet och tolkningsmdéjligheterna. Innan vi gar in pa tillganglighetsmatten redovisar vi
forst i avsnitt 3.2 de egenskaper tillganglighetsmatten boér ha.

3.2 Mattens egenskaper

Givet tillganglighetsbegreppets manga byggstenar och dimensioner behéver man alltsa i varje
tillampning valja perspektiv och prioritera vad mattet syftar till och ska visa. Valen resulterar i
ett specifikt matt. Det innebar alltsa att utifran en aktuell fragestallning och vald tillganglighets-
definition gar det att berakna tillganglighet med ett antal olika matt, givet de antaganden man
ar beredd att géra. En del av matten ar enkla att berakna och latta att kommunicera, medan
andra kan vara mer komplicerade bade att berakna och kommunicera, men vara mer lampliga
da de har en solid vetenskaplig grund att sta pa, beskriver aktuellt resbeteende battre, eller
kan ta hansyn till individuella skillnader. Men innan vi gar in pa de olika typerna av matt
sammanfattas forst de egenskaper som ar énskvarda for tillganglighetsmatt. For en fordjupad
redovisning, se Trafikanalys (2024, avsnitt 3.1).

Tillganglighetsmatt ska '’
1. beskriva atminstone nagot eller nagra av féljande aspekter:
a. transportsystemet

b. markanvandning, dvs. verksamheter och malpunkter av olika slag, utspridda i
rummet

c. befolkningens egenskaper, dvs. karaktaren pa efterfragan

7 Efter Geurs och van Wee (2004).
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d. tidsrestriktioner hos befolkning, transportsystem och verksamheter

2. vara operationaliserbart; det vill sdga det ska finnas relevanta data och beraknings-
kapacitet, till en éverkomlig kostnad

3. vara tolkningsbart, vilket aven omfattar graden av kommunicerbarhet och
anvandbarhet fér allméanheten (transparens)'®

4. vara anvandbart i utvarderingar av férandringar av markanvandning och
transportsystemet, till exempel av ekonomiska eller sociala effekter.

Det sista kriteriet ar specifikt for analyser av fysisk tillganglighet, och behéver formuleras om,
ifall analysen aven ska inkludera virtuell tillganglighet.

Geurs och van Wee (2004) staller dessutom upp fem grundlaggande kriterier ("axiom”) pa ett
godtyckligt tillganglighetsmatt. Det ska:

1. o6ka nar resmotstandet minskar ("geografins forsta lag”)
2. 0©ka nar utbudet i malpunkterna 6kar (definition pa tillgang)

3. minska om efterfragan okar pa ett begransat utbud i malpunkterna (effekten av
konkurrens)

4. inte foérandras nar utbudet Okar, ifall ingen kan nyttja det utan att bryta tids-
restriktionen (brist pa efterfragan)

5. inte férandras nar utbudet 6kar, ifall ingen kan nyttja det pa grund av bristande
forutsattningar (till exempel korkort, funktionsnedsattning, utbildningsniva) (brist pa
efterfragan)

Dessa axiom sammanfaller delvis med Weibull (1976), som definierade tre matematiskt
formulerade axiom som varje tillganglighetsmatt bor uppfylla: malpunkternas ordning, dvs.
strukturen pa data ska inte paverka mattet; mattet ska inte 6ka med Okat avstand eller minska
med Okad attraktivitet; malpunkter utan varde ska inte bidra till mattet. Ett matt pa tillganglighet
ar dessutom alltid positivt eller 0.°

En grundlaggande princip for matt i allmanhet ar ocksa att de resulterar i ett numeriskt varde
som beraknats utifran grunddata enligt en viss formel. Det innebar att en karta, som innehaller
konturer eller sa kallade isokroner, vilka ibland likstalls med métt pa tillganglighet under
benamningen "konturmatt” eller “isokronmatt”, inte ar att betrakta som matt. Kartan ar endast
en grafisk representation av ett matt, i det har fallet potentialer, som ar utspridda pa en karta
pa samma satt som hojdlinjer. Inte heller en kurva, ett diagram eller en graf ar matt pa till-
ganglighet, savida de inte kan 6versattas till numeriska varden. Det ar potentialen som ar det
egentliga mattet. Inom tidsgeografi &r det inte de tidsprismor som visualiseras i sig som ar
matt, utan snarare deras yta.

3.3 En typologi av tillganglighetsmatt

De olika definitionerna ovan, och den praxis vi sett i litteraturen, leder oss till att gruppera
matten pa tillganglighet i sex kategorier efter deras omfattning (av byggstenarna i avsnitt 2.2),
teoristdd, komplexitet i framtagandet samt objektivt/subjektivt (Tabell 3.1). | de fyra forsta

'8 Har kan man fraga sig vilken grad av utbildning eller erfarenhet som ska kravas for att forsta analysen. Som
svar pa det kan man saga att malet maste vara att s& manga som majligt av de som berérs av analyserna ska
kunna forsta och reagera pa dem, for att beslut ska kunna tas under demokratiska former.

'® Aven Wilson (1971), Zakaria (1974), Weibull (1980), Bhat, Handy m.fl. (2002), Hull, Silva m fl. (2012) och
Miller (2018), med flera, har bidragit med kriterier och aspekter pa matt (Trafikanalys 2024).
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kolumnerna aterges objektivt matbara matt efter stigande komplexitet och omfattning. | de tva
forsta av dessa kolumner ar de relativt enkla, billiga att ta fram och darfér &ven mer allmant
anvant i praktisk tillampning. | nasta tva foljande kolumnerna ar matten mer realistiska och
beskrivande, med en mer utvecklad teoribildning omkring sig, men de kraver ocksa mer
datainsamling, modellbyggande och modellskattningar.

Langst till hdger kommer sa subjektiva matt och efterfragematt som faller i kategorier for sig.
Medan manga av de objektiva matten uppvisar hdg korrelation, gér inte subjektiva matt det pa
samma satt, pa grund av psykologiska fenomen, skilda matmetoder, med mera. Efterfrage-
matt, slutligen, utgar fran matt langre till vanster, som da ges en enklare representation for att
fokusera pa hur befolkningen paverkas.

Vi delar alltsa in matten i féljande grupper:

1.

Avstandsmatt — nagon form av aggregering av avstand eller restider, till exempel
aritmetiskt eller vagt genomsnitt, eller avstand/restid till det ndrmaste av nagot
visst utbud eller malpunkt (centrum). Utbudet hanteras schablonmassigt och
matten behéver darfor ofta redovisas i flera dimensioner.

Potentialmatt — kumulativa matt och gravitationsmatt for en representativ individ
eller specifika grupper av individer. Malpunkterna kan viktas med olika

avstandsfunktioner. Matten kan kompletteras med kompensation fér konkurrens
om utbudet eller efterfragan — benamns da enkelt begréansade gravitationsmatt.

Jamviktsmatt — dubbelt begransade gravitationsmatt och logsummematt.
Representativa individer eller specifika grupper. Avspeglar en situation dar utbud
moter efterfragan, och konkurrensen ar alltsa inréknad. Avancerade modeller.

Aktivitetsbaserade matt (tidsgeografi) — hela dagens reskedjor ingar, for
representativa individer eller specifika grupper. Vid fysisk kommunikation avser
servicetider enbart utbudet pa malpunkten. Avancerade modeller och
berakningar.

Subjektiva matt — sjalvrapporterad upplevd tillganglighet utifran intervjuer eller
enkatsvar. Syftar till att pa djupet forsta hur transportsystemet paverkar enskilda
individer i sin vardag. Beskriver hur manniskor uppfattar och utvarderar behov
och aktiviteter.

Efterfragematt — fixerar normativa nivaer pa restider och utbud, och mater antalet
eller andelen i en viss befolkning som uppfyller normerna. Underliggande matt ar
ofta 1 ovan, men aven andra ar moéjliga. Maste disaggregeras och redovisas i
flera dimensioner.

Infrastrukturbaserade matt — exempelvis hastighet i vagnatet (ej i tabellen).

Tathetsmatt — exempelvis antal arbetsstallen per omrade (ej i tabellen).
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Tabell 3.1. Typologi 6ver olika tillgdnglighetsmatt.

A Poten Jam- Aktivitets-
Ingéende byggstenar stands- tial- vikts- baserade
matt matt matt matt

Resimpedans (avstand/ X
restid/ reskostnad)

Markanvéndning/
attraktion (befolkning/
verksamheter)

Subjektiva
matt

Individuella preferenser —

potentiell/ ej modell-
beréknad

Individuella preferenser—
realiserad/ modell-
berédknad

Individuella preferenser —
hela res- och aktivitets-
kedjor 6ver dagen

Tidsrestriktioner X X X

Anm: Matten kan beraknas pa antingen en individ som ar representativ for hela befolkningen, pa
specifika individer eller pa delar av befolkningen efter dess olika egenskaper (kon, alder, inkomst,
bostadstyp, bilinnehav osv.). ”Individuella preferenser” kan mitas bade subjektivt (enkiter, SP-spel
dvs. stated preference) eller objektivt, genom proxyvariabler som kon, alder, inkomst, bostadstyp,
bilinnehav osv. (vanligt vid modellberakningar).

Vissa matt kan enbart ta hansyn till byggstenar genom att satta normer, eller dela upp analyserna i
mindre kategorier, t.ex. ett visst utbud, visst fardsatt eller vissa socioekonomiska grupper — darav
parenteser runt (X) i nagra celler.

Avstands-, potential- och jamviktsmatt — de tre férsta matten i Tabell 3.1 — inkluderar olika
kombinationer av hinder och samhallsfunktioner. | potentialmatt och jamviktsmatt dar aven
efterfragekonkurrens ingar, kommer ockséa en aspekt av efterfragan (befolkningens storlek) in.
De ar numrerade 1-3 i Figur 3.1.

Aktivitetsbaserade matt, den fjarde kolumnen i Tabell 3.1, ar fokuserade pa de individuella
egenskaperna och de hinder individen méter, samtidigt som malpunkterna (utbudet/samhallet)
behandlas pa ett enklare satt (numreras med 4 i Figur 3.1). De hamnar darfor i en kategori for
sig. De kan till exempel mata omfanget pa det atkomliga rummet under en dag, givet restider
och individuella tidsrestriktioner, eller alternativt mata ledig tid efter att dagens obligatoriska
arenden har blivit genomférda.

Subjektiva matt (kolumn 5 i Tabell 3.1 och nummer 5 i Figur 3.1) bygger pa intervju- och eller
enkatsvar, exempelvis att respondenten far gradera hur val olika pastaenden éverensstammer
med dennes upplevelse. Exempel pa ett sddant pastaende ar "'med tanke pa hur jag reser
idag, ar det enkelt att utféra mina dagliga aktiviteter”, eller fragan "har du nagon gang avstatt
fran att resa till en plats inom (namngivet omrade) for att det ar for omstandligt att ta sig dit?”.
De subjektiva matten anvands huvudsakligen for att satta individens upplevelse i fokus, samt
for att jamféra med objektiva tillganglighetsmatt och satta dem i perspektiv.

Efterfragematt (sista kolumnen i Tabell 3.1 och nummer 6 i Figur 3.1) anger antal eller andelar
av befolkningen som &tnjuter en viss normativ tillganglighetsstandard enligt nagot av tre
matten langst till vanster, till exempel vad géller avstand eller restid till nagon viss typ av
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malpunkt. Man kan ocksa tanka sig liknande varianter med potentialmatt (till exempel
kumulativa) eller jamviktsmatt. Efterfragematt anger inte tillganglighet i sig, utan ar matt pa
potentiell efterfragan fran ett omrade pa tjanster och produkter i narheten. De bor darfor
behandlas separat fran de “rena” tillganglighetsmatten (Hinder och Samhalle, se Figur 2.1 och
Figur 3.1), som i princip kan matas fran en obefolkad plats.

| granssnittet Befolkning—Samhalle (utan Hinder i Figur 3.1) hamnar tathetsmatt (8) som anger
utbud per invanare, till exempel inom administrativa granser. | cirkeln Samhalle (utan Hinder
eller Befolkning) kan man placera tathetsmatt som inte involverar befolkningen — till exempel
utbud per landyta.

Notera att dven befolkningen sjalv (eller for analysen intressanta delar av den), eller antal
arbetstillféllen (i fér analysen intressanta branscher), utgér Samhalle enligt detta schematiska
synsétt. Aven den enkla befolkningstatheten skulle kunna tjana som maétt pa tillganglighet
inom Samhalle — betraktad som ett utbud av sociala kontakter — om det saknas uppgifter om
restider.

Transportsystemet (hindret) kan variera utifrdn en mangd olika parametrar som inte har nagon
specifik koppling till malpunkternas lokalisering och storlek eller vilka mojligheter ett besok i
dem kan resultera i, liksom fran alla 6vriga aspekter knutna till individuella férutsattningar,
preferenser eller behov. Matt som endast fokuserar pa hinder i form av rena egenskaper hos
infrastrukturen bendmns Infrastrukturmatt (nummer 7 i Figur 3.1).

Eftersom vart huvudfokus ar transport- och i viss man kommunikationssystemet, avgransar vi
oss i har fran saval tathets- som infrastrukturmatt. Se mer om dessa bada typer av matt i
Trafikanalys (2024, avsnitt 11.1 och 11.2).

Slutligen finns det aven sammansatta matt, sa kallade tillganglighetsindex. De aggregerar
flera aspekter av tillganglighet, till exempel malpunkter av olika slag, men har oftast flera
avstandsmatt eller (kumulativa) potentialmatt i botten. Vi behandlar darfor inte sadana index
som egna matt i den har framstalliningen. De ar dock mycket vanliga i bade nationella och
internationella sammanhang, t.ex. Trafikverket (2023b), Trafikanalys (2023) och Department
for Transport (UK) (2021).

Utover en 6versiktlig beskrivning av respektive matt som ges nedan i avsnitt 3.4 finns det
tyvarr inte utrymme i denna rapport att mer ingaende redovisa mattens teoretiska bakgrund,
hur de konstrueras eller till att Iamna nagra utférliga exempel pa hur resultatet kan redovisas. |
stallet hanvisar vi till kapitel 4-7 i Trafikanalys (2024) dar detta gors for respektive typ av matt.

Genom att sluta det linjara diagrammet i Figur 2.1 och lata andarna moétas framtrader typo-
login av matten pa ett tydligt satt. Da kan det se ut som i Figur 3.1, dar de olika typerna av
matt kan inrymmas i en, tva eller tre av cirklarna.

Rena avstands- och restidsmatt, utan kvantifierade malpunkter eller befolkning, hamnar da i
cirkeln Hinder, och de typiska kumulativa och gravitationsmatten i granssnittet Hinder—
Samhalle. | granssnittet i mitten, med alla tre bestadndsdelarna val representerade, aterfinns
de sammansatta logsummorna?°,

20 Om logsummorna separeras med avseende pa Befolkning, Hinder och Utbud, kan bestandsdelarna placeras i
separata cirklar eller granssnitt.
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Befolkning

Matt 5-6

4 (8)

Hinder ., Samhalle

Matt 1-6 Matt 2-3
(7)

Figur 3.1. De tre bestandsdelarna av tillganglighetsmatt, granssnitten

daremellan och var matten placeras i systematiken.

1 — Avstands- eller restidsmatt; 2 — Potentialmatt; 3 — Jamviktsmatt; 4 — Aktivitetsbaserade matt (tidsgeografi);
5 — Subjektiva matt; 6 — Efterfragematt; (7 — Infrastrukturbaserade matt); (8 — Tathetsmatt). Se forklaringar i
texten, och mer detaljer om respektive matt i avsnitt 3.3. Matt inom parentes betraktar vi som ofullstandiga
matt i analyser av transportsammanhang.

Olika matt uppfyller med andra ord kriterierna och énskemalen pa matt i kapitel 2 och 3 olika
val, och beroende pa analys ar olika matt darfor olika lampliga for analyserna. Vi har sett hur
matten ar sammansatta av matt p4 Hinder, Samhalle och Befolkning (Figur 2.1), sa
beroende pa vilken komponent vi fokuserar analysen pa behdver matten anpassas efter en
eller flera av dem:

e Om fokus ligger pa Hindren — transportsystemet, kollektivtrafiken eller virtuella
alternativ — behoéver man lagga vikt vid hur man specificerar Hindren i vid mening,
vilket aven kan omfatta befolkningens bostadssituation, fordonsinnehav, tillgang till
bredband, grupper med sarskilda behov, med mera.

e Om fokus ligger pa Samhallet behdver sarskild vikt 1aggas pa hur verksamheter
specificeras och mats, till exempel markanvandning, arbetstillfallen, utbildning,
offentlig eller privat service, inkdp, med mera.

e Om fokus ligger pa Befolkningen — individer, aldersgrupper eller grupper med
sarskilda behov — behdver mattet beakta bostader, inkomster, utbildning, individuella
férmagor eller funktionsnedsattningar, med mera.

Nu har vi férdjupat oss kring hur tillganglighet kan definieras, vilka bestandsdelar den bestar
av, och vilka krav som bor stéllas pa tillganglighetsmatt. Vi har ocksa introducerat ett koncep-
tuellt ramverk samt en kategorisering av olika typer av matt, och dversiktligt gatt igenom vilka
matt som fokuserar pa vilka komponenter/byggstenar. Nasta steg ar att valja och anpassa
matt efter den typ av fragestallning eller analys vi vill genomféra.
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3.4 Tillganglighetsmattens styrkor och
svagheter

Med kunskapen om olika satt att definiera tillganglighet och om hur tillganglighet kan matas ar
det nu dags att sammanfatta de olika tillganglighetsmattens styrkor och svagheter. Vi har
varderat antalet byggstenar som inkluderas, hur val de uppfyller kraven pa exempelvis data
och berakningskapacitet, hur enkla de ar att tolka samt hur anvandbara resultaten ar i
utvarderingar. Pa grund av att det inom varje kategori av matt finns en viss grad av flexibilitet
far det aterverkningar pa hur strikt man kan bedéma varje kriterium.

Genomgangen av definitionerna och de olika tillganglighetsmatten visar att finns det en avvag-
ning mellan enkelheten i framtagning och tolkning & den ena sidan, och teoretisk och metodo-
logisk stringens & den andra. Samtidigt visar studier dar flera olika matt har anvants eller
jamforts att det ofta, men inte alltid, finns en hog korrelation i resultat med olika tillganglighets-
matt.?" Det kan darfér vara en férdel att kombinera flera olika tillganglighetsmatt i analysen.?

Infrastrukturbaserade matt, sdsom skyltad hastighet pa en vag eller i ett natverk av flera vagar
ar enkla att berdkna och tolka. A andra sidan kan de inte anvéndas for att utvardera
tillganglighetseffekter till foljd av férandringar i markanvandningen, och darfor tar vi inte med
dem bland de "egentliga” tillganglighetsmatten.?® Detsamma galler for sa kallade tathetsmatt,
dar det inte ingar nagon kvantifiering av resmotstand eller hinder, och som darfor inte kan ta
hansyn till granséverskridande kontakter. Det betyder inte att inte dven dessa méatt kan vara
anvandbara som komplement till tillganglighetsanalyser.

Avstands- och restidsmatt

Med avstandsmatt menas avstandet matt i meter eller kilometer till nagot, antingen i ett vagnat
eller fagelvagen. Rena avstandsmatt tar dock inte hansyn till att olika fardsatt har olika restid.
Detta kan avhjalpas om man i stallet anvander restidsmatt, men eftersom olika fardsatt
erbjuder olika restider behdver dessa beraknas for flera fardsatt och vagas samman pa nagot
satt, eller ocksa maste prioriteringar goras. Med restidsmatt maste det vidare goras
antaganden om genomsnittliga reshastigheter for varje fardsatt (fore och efter en atgard),
samt antaganden om fardvagar, om vagnaten skiljer sig at (bil, buss, jarnvag, cykel etc.).
Annars har restidsmatt i allt vasentligt samma egenskaper och méjligheter som avstandsmatt,
och ofta betraktas de darfor tillsammans som "avstands- och restidsmatt”.

Bade avstands- och restidsmatt har en enkel representation av malpunkter; det kan vara
"avstand till ndrmaste” av nagot, ett medel- eller medianavstand, eller ett viktat medelavstand
till en viss typ av utbud. Detta leder till en stor variation av hur avstands- och restidsmatt kan
utformas. For de enklare avstands- och restidsmatten innebar konstruktionen att alla
malpunkter varderas lika, eftersom man inte tar hansyn till deras inbdrdes storlek eller utbud.

Avstands- och restidsmatt ar intuitiva och enkla att tolka, men fangar inte in kvaliteten i mark-
anvandningen, sadsom storleken eller variationen pa det utbud som malpunkten erbjuder

(t.ex. skillnaden mellan narbutik och képcentrum); bara att "dar finns nagot”.?* Restider (eller
avstand i vagnatet) ar enkla att illustrera pa kartor med s.k. isokroner (konturer med konstant

21 T.ex. Dalvi och Martin (1976), Song (1996), Handy och Niemeier (1997), Bruinsma och Rietveld (1998),
El-Geneidy och Levinson (2006), och Bhatt och Minal (2022). Studier som inkluderar tidsgeografimatt ar Kwan
(1998), och subjektiva matt ar Lattman, Friman m.fl. (2016), Ryan, Lin m.fl. (2016), Ryan och Pereira (2021),
WSP (2024).

2 Se exempelvis Westin, Knutsson m.fl. (2019) som anvant bade restid, kumulativa matt och logsummor i en
analys av forandrade hastighetsgranser i vagnatet.

2 Alternativa satt &r att utga fran mobilitetsindikatorer (till exempel antal passagerarkilometer per fardsatt) och
den rumsliga fordelningen av trafikfléden.

24 Ett undantag &r om avstanden viktas — d& avgor viktningsvariabeln hur kvaliteten i malpunkterna
representeras.
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restid/vagnatsavstand), varfér de ibland benamns isokron- eller konturmatt. Matten ar darmed
populara och anvands till att med relativt enkla medel beskriva ett nulage, eller genomféra
enkla konsekvensanalyser.

Varken avstands- eller restidsmatt inkluderar dock betydelsen av en monetar reskostnad,
bekvamlighet, kopplingar till familjesituation och boende, eller att befolkningen skiljer sig at i
preferenser och resbeteende. Matten tar inte heller hansyn till konkurrens om malpunkternas
utbud, eller malpunkternas konkurrens om kunder och arbetskraft. Dessa matt lampar sig
darfor daligt for sociala eller ekonomiska utvarderingar. De fokuserar pa rent geografiska
fordelningseffekter.

Potentialmatt — kumulativa matt och gravitationsmatt

Kumulativa?® matt &r matt som kombinerar avstand eller restid med en enkel representation av
utbudets kvalitet. Matten summerar utbudet inom vissa férutbestdmda avstand eller restider —
ett normativt satt troskelvarde. De har darmed nackdelen att valet av troskelvarde far stor
betydelse for utfallet. Med kumulativa matt blir utvarderingar darfor mycket kansliga for forand-
ringar i restid eller vagavstand.?® Samtidigt vet vi att vad som &r acceptabla avstand och res-
tider varierar med fardsatt, person, arende med mera. Troskelvarden till kumulativa matt bor
darfor om mojligt bestammas empiriskt, och for olika grupper och reséarenden var for sig.?’
Precis som for avstands- och restidsmatt bor det alltid specificeras tydligt for vilken malgrupp
och vilka resarenden som mattet galler. Pa grund av dessa begransningar bor aven kumula-
tiva matt anvandas med forsiktighet nar man forsoker forklara tillganglighetsforandringar éver
tid eller efter en atgard.

Ett alternativ till kumulativa matt ar potentialméatt som anvander en kontinuerligt avtagande av-
standsfunktion for att vdga samman malpunkternas kvalitet; dessa kallar vi gravitationsmatt.
De ar inte lika kansliga for restidsférandringar, men kraver anda val av lamplig funktionsform
och avstandsparameter.?® Hur detta val ska goras &r inte sjalvklart utan bér avgéras fran fall
till fall, och boér utga fran aktuellt resbeteende baserat pa empiriska data. Precis som for de
kumulativa matten (och alla andra matt) skiljer sig beteendet at beroende pa malgrupp,
fardsatt, resarende och sa vidare, vilket maste tydliggoras i analysen. Det maste eventuellt
ocksa, liksom med kumulativa matt, géras separata parameterskattningar, kalibrering och
analyser for olika grupper, olika tidpunkter, resarenden och sa vidare.

Dessutom ar potentialmatten kansliga for start- och malpunkternas geografiska storlek, och
andra specifikationer sdsom vilket genomsnittligt avstand som ansatts inom startzonen — den
sa kallade egenpotentialen.?

Tillganglighet mellan zoner innebar implicit att samma tillganglighet tilldelas samtliga individer i
samma zon. En uppdelning géar att géra genom att gruppera individer enligt karaktaristika
sasom inkomst, kon och alder, men det ar fortfarande en generalisering av olika individers
uppfattning om malpunkternas attraktivitet, tidsmassiga begransningar etc. Om det sker en
uppdelning ar den oftast baserad pa startzonen — dar hemmet ar lokaliserat. Nar utgangs-
punkten for tillganglighetsberakning tas i andra zoner, som exempelvis arbetsplats eller
handelsomrade, ar det sannolikt andra karaktaristika och indelningar som ar lampliga.

2 Egentligen kumulativa majligheter, cumulative opportunities.

2 Matematiskt uttryckt anvander kumulativa matt en diskontinuerlig avstandsfunktion, som gor resultaten
oférutsagbara i vissa fall.

27 Det kan aven finnas skal att utga fran fastslagna normer, se vidare i avsnitt 4.2.1.

2 Se Trafikanalys (2024), kap. 11.3 fér en genomgang av funktionsformer.

2 Tillgangligheten till andra zoner beraknas med hjalp av genomsnittliga avstand mellan zonerna, t.ex. mellan
zonernas befolkningsmassiga eller geografiska tyngdpunkter. For att kunna berakna tillgangligheten inom
startzonen maste ett genomsnittligt avstdnd inom zonen beraknas. Nagra exempel ges i Trafikanalys (2024),
kap.11 (fotnoter 204 och 212).
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Bade kumulativa matt och gravitationsmatt kan, men behdver inte, modifieras for att ta hansyn
till konkurrens om utbud eller efterfragan. *° Om de inte tar hansyn till konkurrens och andra
marknadseffekter®!, kallar vi dem gemensamt for "potentialmatt”.

Jamviktsmatt — gravitationsmatt och logsummor

Dubbelt begransade gravitationsmatt och nyttobaserade matt sasom logsumma — som vi
tillsammans benamner jamviktsmatt — ar mer kapabla att fanga det vi i regel efterfragar i en
tillganglighetsanalys. De speglar genom sin konstruktion aktuellt beteende och tar aven
hansyn till konkurrens. Forutsatt att de modeller

de harstammar fran ar skattade pa realistiskt

beteende, speglar de en marknadsjamvikt pa _
resmarknaderna (utbud i malpunkter och e
resefterfragan i bostader och pa arbetsplatser).
Dessa matt &r & andra sidan mer komplicerade
och kostsamma att férsérja med data, berakna
och tolka. Gravitationsmatten kraver enklare
modeller och mindre data &n logsummematt, men
de ar ocksa mindre precisa. Gravitationsmatten
tar som regel inte hansyn till dverflyttnings-
potentialen mellan fardsétt®?, vilkket logsumme-
matten klarar. Med gravitationsmatt beraknas
varje fardsatt for sig, vilka sedan maste viktas
samman.

Logsumma ar ett sarskilt intressant
tillganglighetsmatt, da de via sin valutvecklade
teoribildning kan ses som den nytta som uppstar
av tillgangligheten, det vill sdga ett matt pa hur
individer varderar tillganglighet. Det innebar sam-
tidigt att dessa matt ar val lampade som
ingangsvarden for analyser av ekonomiska
konsekvenser av infrastrukturinvesteringar.
Matten speglar ett nulage i resbeteendet och
aven effekter av konkurrens, och med hjalp av
prognoser pa férandringar i befolkning,
markanvandning och transportsystemet, kan
prognoser pa framtida resbetende goras.
Prognosens tillforlitighet beror dock pa hur val
nyttofunktionerna i logsummorna beskriver
befolkningens preferenser, aven i framtiden.

Bada jamviktsmatten kan och bor vid behov delas

upp i olika resenarsgrupper, fardsatt och resarenden (malpunkter). Medan gravitationsmatt
brukar viktas ihop med hjalp av aktuella andelar (till exempel av fardsatt), finns det i
logsummemodeller inbyggda metoder att aggregera eller disaggregera mellan olika
kategorier, vilket ocksa gor det mer teoretiskt tillfredsstallande att berdkna eventuella framtida
overflyttningseffekter mellan kategorierna.

Logsummor uppvisar aven en avtagande marginalnytta, det vill siga mattet fangar ett icke-
linjart samband mellan tillganglighetsférbattringar och nytta. Det innebar att mattet till exempel

30 Vi skiljer pa enkelt och dubbelt begransade gravitationsmatt.

31 Andra marknadseffekter inkluderar t.ex. substitution och komplement, dverspillning, agglomeration m.m.
"Potentialen” i potentialmatt ar darfor fiktiv och orealistisk, men den kan atminstone jamféras geografiskt.
32 Qverflyttningspotential mats med sé& kallade korselasticiteter.
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kan aterspegla forhallandet att adderingen av ytterligare ett fardsatt ar mindre vart om det
redan finns ett flertal, an om det inte finns nagot eller bara finns ett fatal. Logsummor
aterspeglar ocksa att en forbattring av tillgangligheten i mer avlagsna omraden i landet
genererar storre nytta per person an i omraden dar tillgangligheten redan ar hég. Det
uppvags dock manga ganger av att det bor manga fler personer dar tillgangligheten redan ar
hog. Detta visar i sin tur pa vikten av att skilja mellan platsens tillganglighet och effekter pa
befolkningen; skillnaden mellan en grundlaggande tillgéanglighet och den totala nyttan,
som ar den som beraknas vid exempelvis en utvardering av infrastrukturatgarder.?

Samtidigt ar jamviktsmatten komplicerade och dyra att ta fram, kraver specialkunskaper, ar
svara att kommunicera och inkluderar exempelvis den befintliga befolkningens egenskaper pa
ett icke-transparent satt. Aven nyttobaserade matt &r kansliga fér hur modellen specificeras
inom den egna zonen, till exempel hur platsens befolkning och malpunkter kopplas till
transportnatverket, och hur restiden antas vara dar. Av den anledningen anses det i allmanhet
battre ju hdgre geografisk upplésning som anvands, men upplésningen beror pa tillgang till
data vilket innebar att inom omraden med liten befolkning, fa verksamheter och gles
infrastruktur kan variationen anda vara betydande och leda till fel.

Tidsrumsliga matt

Tidsrumsliga tillganglighetsmatt kan sagas vara en variant med hogre detaljeringsgrad av de
ovanstaende matten, da de dels utgodrs av ett antal restidsmatt i en reskedja, givet en eller
flera malpunkter och restriktioner som kan variera individuella. Fokus ligger pa individen eller
ett hushall®*, dess tillgangar, férmagor och begréansningar, ofta i form av tidsrestriktioner.
Matten vander pa perspektiven jamfort med avstandsmatt och potentialmatt: tillgangligheten
beraknas for en person och inte for en plats eller grupp av manniskor, genom att mata
tillganglighetsutrymmen eller "tidsrumsliga prismor” olika individer har for att ta del av ett
onskat utbud, eller vilken tid som kvarstar efter att alla arenden blivit utforda.

Dessa matt ar beraknade med en mycket hdg grad av upplésning, bade geografiskt och socio-
ekonomiskt, nagot de 6vriga matten till stor del saknar. Den héga upplosningen ar en fordel da
det kan ge forklaringar till observerade ménster som de 6vriga métten inte kan. A andra sidan
ar resultaten svarare att generalisera pa andra geografiska omraden an studieomradet eller till
en mer aggregerad niva. Den hoga uppldsningen innebar ocksa svarigheter att fanga in
relevanta data for att berdkna matten i mer an speciella fall. De lampar sig darfor sallan for
planering i stérre sammanhang, men kan vara intressanta i mindre projektsammanhang for att
belysa intressanta aspekter som ddljs i aggregerade analyser.

Subjektiva matt

Det objektiva betraktelsesattet pa tillganglighet som praglar de ovanstaende matten syftar till
generaliserbarhet och jamférbarhet dver flera kontexter; matt som pa ett representativt och
pragmatiskt satt beskriver tillgangligheten "i allmanhet” i ett omrade eller fér en befolkning,
aven om det inte fangar alla nyanser.

I nyare litteratur argumenteras det i stallet for det man benamner subjektiv eller "sjalvrapporte-
rad upplevd tillganglighet”.®® For att pa djupet forsta hur férandringar i transportsystemet pa-
verkar enskilda individer i sin vardag bor subjektiva tillganglighetsmatt ta storre plats, menar

33 Det ar framst tillgangligheten med kollektivtrafik som paverkas av befolkningstatheten. Det innebér i sin tur att
det ar avgorande att sarskilja mellan tillgangligheten for bilinnehavare och icke-bilinnehavare i omraden med lag
befolkningstathet och bristande kollektivtrafikforsorjning.

% De kan aven appliceras pa kommuner, se exempelvis i Trafikverkets tillampning av sddana matt som grund
for stod till interregional kollektivtrafik, se Trafikanalys (2024, avsnitt 7.4.2).

35 exempelvis Handy (2020), Pot, van Wee m.fl. (2021)
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forfattarna. En forklaring till detta ar att de objektiva tillganglighetsmatten uttrycks generellt for
genomsnitt av individerna i grupper eller omraden.

Om en indikator pa objektiv tillganglighet uppmats pa ett perfekt satt — inklusive individers
olika formagor och preferenser, med komplett medvetenhet om sina geografiska forutsatt-
ningar och tidsrestriktioner — skulle det teoretiskt sett kunna bli endast mindre skillnader mot
matt pa upplevd tillganglighet. Det ar dock inte bara en utopi att uppna en sadan grad av detal]
och komplexitet i data, utan méter hinder av mer principiell natur. Med subjektiva matt infors
individers preferenser, men darmed ocksa en rad nya aspekter sdsom adaptiv preferens och
skillnader i perception (Ryan och Pereira 2021).3¢ Det innebér ytterligare svarigheter att
jamféra dessa matt med objektiva matt. Det visar sig till exempel att omraden med objektivt
sett dalig tillganglighet i manga fall far ganska bra betyg pa upplevd tillganglighet, och vice
versa (Lattman, Friman m.fl. 2016, Trafikverket 2023a, WSP 2024). Det forefaller darfér mest
realistiskt att forsoka utnyttja styrkorna i respektive typ av matt, och anpassa dem till praktiska
fall beroende pa fokus.%”

Vi har nu sett hur tillganglighetens bestandsdelar kan kombineras for att konstruera olika typer
av tillganglighetsmatt konstrueras. | kapitel 4 hur matten kan tilldampas i olika typer av
analyser.

o Definitionen av tillganglighet, dess kvantifiering och syftet med analysen ar tatt
sammanknutna. Nar nagon av dessa tre aspekter andras kommer aven de tva andra
att paverkas i storre eller mindre grad.

o Det finns flera satt att kvantifiera tillganglighet pa, i form av tillganglighetsmatt.

o Tillganglighetsmatten knyts samman i en typologi dar samtliga tillganglighetsmatt
utgar fran samma byggstenar. Matten varierar utifran vilken tyngd som laggs pa
respektive byggsten och avgransningar.

e Samtliga matt har styrkor och svagheter nar det kommer till att kvantifiera
tillganglighet. En del matt ar enkla till sin konstruktion och latta att kommunicera.
Andra matt fangar flera aspekter av tillganglighet pa ett mer férdjupat satt och ar
darmed ocksa med lampade for utvarderingar av férandringar. De senare matten ar
a andra sidan mer resurskravande och svarare att kommunicera.

36 Adaptiv preferens indikerar "den process med vilken en person kan anpassa sina preferenser/ambitioner for
att passa in i vad personen anser vara sociala/kulturella normer definierade som normala eller acceptabla for
nagon som hon” (Ryan och Pereira 2021). Skillnader i perception innebar skilda bedémningar av samma
objektivt beskrivna fenomen.

57 Det ska dock inte uteslutas att den snabba utvecklingen inom artificiell intelligens och ékad tillgang till stora
mangder sensordata, exempelvis mobilnats- och platstjanster, kommer att kunna erbjuda nya, mer kostnads-
effektiva satt att nérma sig de har fragorna.
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4 Anvandningen av
tillganglighetsmatt

Transportpolitiken styrs pa en évergripande statlig niva av de av riksdagen beslutade
transportpolitiska malen — att sékerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt
hallbar transportforsérjning for medborgarna och naringslivet i hela landet (Regeringen 2009).
Syftet med tillganglighetsanalyser ar framst att mata individers mojligheter att delta i samhalls-
aktiviteter genom att 6verbrygga hinder, det vill sdga de syftar till att 6ka kunskapen om
tillstand och utfall av en férandring pa det transportpolitiska funktionsmalet® om tillganglighet.

Tillganglighetsanalyser har dock aven en potential att belysa nuldge och utfall av en atgard pa
milj6, halsa och sakerhet, det vill sidga, det transportpolitiska hansynsmalet®® (Martens 2019).
Matt pa tillganglighet kan namligen utformas for att fokusera pa hallbara fardsatt, utiamna
fordelningen av tillganglighet, eller for att maximera valfard och ekonomisk utveckling.
Resultaten beror helt enkelt pa utformningen av berakningsmodellerna och tillgangliga data.

38 Funktionsmalet innebér att transportsystemets utformning, funktion och anvéandning ska medverka till att ge
alla en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela
landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, dvs. likvardigt svara mot kvinnors respektive mans transportbehov
(Regeringen 2009).

3% Hansynsmalet innebér att transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas till att ingen
ska dodas eller skadas allvarligt, bidra till att det évergripande generationsmalet for miljé och miljokvalitetsmalen
nas samt bidra till 6kad halsa (Regeringen 2009).
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4.1 Fyratyper av analyser

De flesta av matten som inventerats kan anvandas for att analysera saval ett nulage som
tillganglighetsférandringar till foljd av férandringar av markanvandning, av transportsystemet
eller av bada. Det gor att det inte per automatik gar att saga att nagot ar absolut ratt eller fel.
Valet av tillganglighetsmatt i en analys bor darfor avgoras fran fall till fall utifran studieobjektet
och syftet. Det ar viktigt att bade utférare och de som ska tolka resultaten ar medvetna om
analysernas begransningar och méjligheter med de val som gjorts av matt och tillganglighets-
verktyg.

Vi har identifierat fyra huvudsakliga anvandningsomraden for tillganglighetsanalyser, utan att
beakta hur vanliga de ar i praktiken:

1. Analys av ett nuldge och uppfoljning av forandrad tillganglighet. For en nulages-
analys kan tillganglighetsberakningar exempelvis anvandas for att identifiera de
omraden som har I&g tillganglighet och ge ledning till var férandringar kan vara
pakallade. Som indikatorer pa graden av utjamning kan man tanka sig att komplettera
tillganglighetsberakningarna med nagot globalt spridningsméatt sdsom variations-
bredd“, varians eller ginikoefficient*'.

En analys av en férandring sonderfaller i tre fall, dar tillganglighetsférandringarna
beror pa a) forandringar i befolkning, b) férandringar i malpunkterna eller c)
forandringar i transportsystemet (eller annan infrastruktur fér kommunikationer) och i
de forandringar av reskostnaderna som uppstar till féljd av férandringar av
exempelvis hastighetsregler, skatter, subventioner. Storleken péa férandringarna i de
tre fallen, och férhallandena dem emellan, kan ge insikter om vilka atgarder som ar
mest lampliga for att uppna givna syften.

Till det behover forstas laggas andra insikter om orsakssamband kring vad som
paverkar manniskors livsval, val av boendeort, arbetsplats, familjeférhallanden med
mera. For att fordjupa analysen utéver vad de renodlade avstands- och restidsmatten
kan erbjuda kan analysen kompletteras med:

a. Potentialmatt — analyser av tillganglighet till malpunkter som inte ar utsatta
for konkurrenseffekter, eller da dessa inte ar fokus i analysen.

b. Potentialmatt med efterfragekonkurrens eller utbudskonkurrens. Efter-
fragekonkurrens — utgaende fran startpunkten. Det sammanlagda, av-
standsdiskonterade utbudet (t.ex. av arbetstillfallen) i omrade j som kan nas
fran zon i reduceras i forhallande till efterfrdgan i j fran alla andra startpunk-
ter. Utbudskonkurrens — utgdende fran malpunkten. Utbudet av t.ex. ar-
betskraft som kan erhallas fran alla startpunkter i reduceras i férhallande till
efterfragan pa detta fran alla andra malpunkter (konkurrerande arbetsplat-
ser).

c. Matt baserade pa de balanserande faktorerna i en rumslig interaktionsmodell
(gravitationsmodell) som kalibrerats efter verkliga resmonster, eller
logsummematten fran en modell for diskreta slumpmassigt nyttomaximer-
ande val — kan exempelvis anvandas for analyser av tillganglighet till arbete
nar konkurrens finns bade bland arbetstagare och arbetsgivare (dvs. bade
start- och malpunkter).

40 Skillnaden mellan max- och min-varde. Ibland tas eventuella extremvarden (outliers) bort forst.

41 Ginikoefficient &r ett matt pa ojamlikheten, vanligtvis avseende inkomstférdelning, hos en befolkning.
Koefficienten har ett varde mellan noll (0) och hundra procent (1), dar 0 innebar att alla individer har exakt lika
stora tillgangar (det vill sdga total jamlikhet) medan 1 innebar total ojamlikhet.
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2. Granskning av tillgangligheten for enskilda individer och grupper. Exempelvis
analyser av socialt jamlik planering eller hur tillgangligheten skulle kunna maximeras
inom en given budget utan att férvarra for de samst stéllda. Har anvands hellre
tidsrumsliga matt, samt matt pa upplevd (subjektiv) tillganglighet.

3. Berakning av tillganglighet for normativ fordelning av offentliga resurser.
Matten bor i dessa analyser inte vara beroende av vilken typ av befolkning som bor i
startomradena, eftersom planerna annars riskerar att forstarka radande segregerings-
tendenser i samhallet. Matten bor i stallet utga ifran en genomsnittlig befolkning, eller
ingen befolkning alls. Om den samlade nyttan med en andrad férdelning ska bedo-
mas bor antalet genomsnittliga personer i varje omrade inga. Beslutsunderlagen
behdver kombineras med en princip for férdelning, till exempel en tolkning av det
transportpolitiska funktionsmalet.

4. Berdkning av nettonyttan av en planerad atgard. En planerad férandring av
tillgangligheten*? kan utvarderas med indikatorer inom markanvandning och
transportsystemet med bade enklare matt, potentialmatt eller de nyttobaserade
tillganglighetsmatten. Det ar dock viktigt att komma ihag att varken transportsystemet
eller markanvandningen ar fri fran yttre paverkan.

Ett antal kontextuella omvarldsfaktorer bestammer pa ett dvergripande plan hur detta
system fungerar, bade direkt och indirekt via styrmedel: (a) ekonomiska
forutsattningar, exempelvis nivan pa ekonomisk tillvaxt, (b) sociodemografiska och
kulturella aspekter sasom behov, preferenser och attityder, (c) resurstillgang och
miljdaspekter samt (d) teknisk utvecklingsniva.

Interaktionen mellan markanvandning och transportsystemet, omvarldsfaktorerna och
olika styrmedel kan darmed beskrivas som en rumslig process till en ny jamvikt. For
att utvardera effekter utanfoér markanvandning och transportsystemet behovs tre
andra typer av indikatorer: ekonomiska, sociala och miljorelaterade, vilka alla ater-
kopplar till omvarldsfaktorerna och férandringar av styrmedel. En samhallsekonomisk
kostnads-nyttoanalys kan sagas vara ett forsok att inkludera alla typer av effekter
som uppstar av en atgard, givet prognostiserade férandringar i omvarldsfaktorerna;
se vidare i Trafikanalys (2024, avsnitt 9.2).

Tidigare analyser genomférda i offentlig verksamhet har huvudsakligen koncentrerats kring
punkterna 1 och 4 ovan. P4 kommunal och regional niva ar det oftast enklare typer av matt
som anvants och vissa av potentialmatten samt i nagra fall &ven logsummor* fér att illustrera
brister, olikheter eller effekter av atgarder (Trivector 2024).

| nationell infrastrukturplanering** anvands i huvudsak logsummor fran Sampers (Trafikverket
2024b), fast da inte framst i betydelse av tillganglighetsmatt utan som en kvantifiering av
konsumentéverskott for att berdkna en samhallsekonomisk nettonytta av méjliga investeringar
(punkt 4).

Tillampningarna i 2 och 3 forekommer mest i akademisk litteratur, liksom i sa kallade sociala
konsekvensbeskrivningar (Wimark 2017, Levin och Gil Sola 2021) eller som underlag till
upphandling av interregional kollektivtrafik (Trafikverket 2024c).

42 Zakaria (1974) menar exempelvis att tillgénglighetsmatt kan anvandas i planering pa tre sétt: for att hitta
lamplig lokalisering av verksambheter, i trafiksimuleringsmodeller for att férutsdga resmonster, samt i system-
analyser for att fanga interaktionen mellan transportsystemet och markanvandning och mellan olika typer av
markanvandning.

43 Benamns da aven som tillganglighetsindex.

4 Inklusive vid framtagning av lansplaner.
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4.2 Att tanka pa vid analyser av
tillganglighet

Under arbetet med rapporten har vi lagt marke till nagra fragestallningar som ar av
fundamental betydelse for forstaelsen av tillganglighet och hur den mats, men som inte har
nagra givna svar pa férhand. Vi beddémer darfér att de maste hanteras och bedémas i varje
tilldampning for sig. De tre fragestallningarna ar:

1. Ska analysen spegla dagens samhélle och resbeteende, eller ett alternativt, framtida
sadant?

2. Vilken uppldsning av tid, samt egenskaper hos befolkningen och malpunkterna kravs
for analysen, och vilken upplésning pa data finns tillganglig?

3. Vilken upplésning av geografin — omraden och kommunikationsnatverk — kravs for
analysen, och vilken data finns tillganglig pa den upplésningen?

Fragor sammanhangande till punkt 2 och 3 ar ocksa hur och i vilken upplésning vill vi presen-
tera resultaten — pa kartor, i tabeller, eller diagram? Nar det galler kartframstallningar finns det
vidare manga alternativa presentationssatt, varav vissa ar lampligare an andra (Trafikanalys
2024).

421 Ska analysen avspegla dagens lage eller ett alternativt
tillstand?

Det finns i litteraturen skilda uppfattningar
om huruvida tillgangligheten (som
begreppet anvands for planering av
atgarder i transportsystemet) bast
representeras av aktuella, uppmatta
resmonster, av potentialer eller av
begransningar. Ett tillganglighetsmatt bor
enligt vissa forfattare avspegla hur
individerna faktiskt reser for att spegla
dagens situation eller nulage, ha en
grund i faktiskt beteende, vara tekniskt
genomférbara och enkla att tolka.*®
Andra forfattare argumenterar tvartom for
att observerat beteende inte
nédvandigtvis avspeglar ett dnskat eller
Onskvart beteende. Breheny (1978)
menar exempelvis att tillganglighetsmatt
inte alls bor spegla aktuellt resande,
eftersom det vid en bedémning av
ldmpliga atgarder skulle kunna
cementera dagens missforhallanden. Bra
tillganglighetsmatt bor i stallet bidra till att
analysera orattvisa skillnader, for att
kunna astadkomma férandring och
utjdmning.

Vi maste alltsa fraga oss vad vi ska ha matten till — att utvardera en faktisk situation, uppskatta
resultaten av en hypotetisk féréandring, eller ge uppslag till atgérder? Atgarder kan rikta in sig

45 Se exempelvis Morris, Dumble m.fl. (1979), Hanson och Schwab (1987), Eliasson (2022a, 2022b).
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pa manga olika omraden: transportsystemet, bostader, naringslivet, individer, familjer, arbets-
marknader, med mera, och darmed involvera manga olika politikomraden férutom transport-
politiken — men tillganglighetsanalyser inskranker sig forstas oftast till transportpolitiken.

| USA har det lange pagatt en debatt mellan att planera for "hastighet” (mobilitet med bil)
respektive tillganglighet*s, vilket ocksa aterknyter till den svenska debatten om prognosstyrd
respektive malstyrd planering.4” Det finns inget enkelt svar pa vilket synsatt som ar det ratta,
utan det beror sannolikt pa bade personliga varderingar och preferenser, och pa syftet med
analysen. En god idé kan vara att goéra bade och for att forsdka ringa in handlingsutrymmet.

Hur man ser pa detta avgor ocksa fragan om de matt som dvervags ska spegla en tankt
potential — under vissa angivna forutsattningar — eller en realistisk situation, empiriskt klarlagd,
validerad och kalibrerad. Och detta hanger i sin tur p4 om man har for avsikt att skatta egna
modellparametrar, eller om man néjer sig med enklare angreppssatt, tidigare tumregler etc.

Det ar viktigt att ha klart for sig vilka forutsattningar och begransningar som de valda matten
speglar, till exempel avseende fardsatt, restids- och kostnadskanslighet, resarende, studerade
grupper eller individer, med mera, samt vilka eventuella normer som kan vara inbaddade i
dessa vagval.

Om mattet ska spegla ett realistiskt nuldge, maste viktningen av olika komponenter, till
exempel restider och reskostnader, sa langt som mgjligt baseras pa individers verkliga
resmonster, bland annat hur de valjer mellan olika resalternativ (exempelvis mellan olika
fardsatt och olika malpunkter). Befolkningen har olika avstandsfunktioner (restids-/ kostnads-
funktioner) baserat pa lokalisering, socioekonomi och arende. En avgérande faktor for
manniskors tillganglighet ar var de valjer att bo, vilket kan paverka vissa tillganglighetsmatt
genom sa kallad sjalvselektion.

Foérutom att detta ar en férutsattning for att mattet ska avspegla folks verkliga tillganglighet, sa
ar det en forutsattning for att mattet rattvist ska spegla hur tiligénglighet paverkar annan sam-
hallsutveckling, som till exempel pendlingsménster, ekonomisk utveckling samt arbets- och
bostadsmarknaders funktion och storlek. Avgérande ar dock att befolkningens preferenser av-
speglas pa ett rattvisande satt i till exempel logsummans nytto-resuppoffringsfunktion, som
aven galler i framtiden.

Det realistiska perspektivet kallas aven positivt, som Paez, Scott m.fl. (2012) diskuterar i
motsats till det normativa forhallningssattet till tillganglighet.*® Ett exempel pa hur ett
normativt forhallningssatt kommer till uttryck ar sa kallade kumulativa matt, som raknar antal
eller kvaliteten pa attraktioner inom pa férhand specificerade avstand eller restider till dem.
Avstandet kan da valjas utifran samhallets syn pa, eller en allmant accepterad uppfattning om,
vad som &r ett rimligt avstand.*®

Ett praktiskt syfte, som implicit leder till "normer”, ar behovet att reducera antalet dimensioner i
ett matt (t.ex. avstand och storlek), fér att géra det mer begripligt och enklare att redovisa
exempelvis i kartform. Aven andra kategoriseringar leder implicit till outtalade normer, se
nedan.

Det finns &ven en annan rationalitet bakom avstands- och restidsnormer. Uppfattningen att det
finns ett minimiavstand, under vilket avstandet inte tycks spela nagon roll, harstammar fran
den svenske geografen Gunnar Olsson (1965) samt Pooler (1987, 1995). Minimiavstandet

4 Se exempelvis Ewing (1993), Proffitt, Bartholomew m.fl. (2019).

47 | korta drag handlar debatten om huruvida den fysiska planeringen ska utga ifran en framskrivning av dagens
trender, eller fran ett 6nskat lage i framtiden som vi vill ndrma oss — framfor allt i forhallande till vagtrafiken med
dess miljo- och trangselproblem (IVL och Trivector Traffic 2017, 2022).

8 Begreppen ansluter till normativ och positiv analys inom exempelvis réttsfilosofi eller samhéllsekonomi.

49 Vad som &r rimligt kan till exempel avgéras av storleken pa en offentlig budget, om det handlar om var det
ska finnas kollektivtrafik, skolor eller sjukhus. Avstandet kan dock @ven véljas mer "positivt”, dvs. utifran
empiriska resultat, se Trafikanalys (2024, avsnitt 11.3).
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varierar dock med tillampning och resarende, och ar liksom all restidskanslighet olika for
inkop, arbete och fritidsresor. Det ar dock i praktiskt arbete ovanligt att avstdndsnormer
motiveras med detta argument.

Andra normer som kan anlaggas i en tillganglighetsmatning utgdrs av i stort sett varje val som
gors i specifikation och fokus for studien, medvetna eller omedvetna, t.ex. fordon eller fardsatt,
infrastruktur, geografisk indelning, socio-ekonomisk grupp, évergripande modellval, objektiva
eller subjektiva matt, med mera.

Med andra ord definieras normativ tillganglighet — om normerna ar medvetet valda — i termer
av en forvantning fran analytikerns eller beslutsfattarens sida — en férvantning som kan vara
informerad av en viss forstaelse for beteendet i fraga. Positiv tillganglighet, & andra sidan,
aterspeglar inga sadana forvantningar — den ar baserad pa uppmatta faktorer, restider och
malpunkter, eller av de faktiska erfarenheter hos individer som deltar i aktiviteter utanfér
hemmet.

Dessa tva perspektiv kan sedan jamforas for att upptacka skillnader i tillganglighet for
typindivider, exempelvis "kvinnor med lag inkomst boende i férort”, beroende pa vilket
perspektiv pa tillganglighet som tillampas i analysen. Positiv tillganglighet maste forstas
backas upp av empiri och modeller 6ver manskligt beteende, vilket goér matten svarare och
dyrare att ta fram.%® Absolut vanligast ar darfor att anta ett normativt perspektiv. Analytikern
bestdmmer da avstands- eller restidsgranser, eller valjer en avstandsfunktion (kostnads-
funktion, resimpedans) som antas vara identisk for alla individer.

Resimpedansen ar med andra ord av stor betydelse for att pa ett rattvisande satt spegla hur
individer upplever avstand till malpunkterna. Det innebar att man maste bestamma kurvaturen
pa avstandsfunktionen, det vill sdga dess funktionella form. Oftast anvands information fran
resvaneundersOkningar for att skatta avstandskurvornas funktionsform och kurvaturpara-
metrar sa att de stimmer nagorlunda med faktiska resménster.®!

Vi bor dven skilja pa det vasentligen platsbundna begreppet tillganglighet®?, och den
efterfragan i befolkningen som kan dra nytta av denna tiliganglighet. Tillgangligheten pa en
plats &r inte oberoende’® av befolkningens egenskaper pa platsens — férmagor, inkomster,
bilinnehav med mera — men den ar skild fran denna befolknings storlek.5

Om befolkningens totala nytta med tillgéngligheten pa en plats ska beréknas, maste
tillgangligheten, definierad pa det har viset, multipliceras med befolkningens storlek. Om
befolkningen ar uppdelad pa flera grupper, maste tillgangligheten per grupp aggregeras
genom att den multipliceras med gruppernas respektive storlek och sedan summeras till en
total nytta eller potential per omrade. Denna potential kan vara mer eller mindre realiserad,
dvs. i hogre eller lagre grad moétas av efterfragan pa tjansterna — jamfér med matt som
inkluderar konkurrens, eller med jamviktsmatt (se avsnitt 3.3-3.4 ovan).

4.2.2 Start- och malpunkter, tidsupplosning och socioekonomiska
grupper

Vidare bér man klargoéra vilken startpunkten (i) &r. Ar startpunkten hushallets bostad, eller
kan det vara nagon annan punkt som utgor fokus for analysen? Malpunkterna (j) kan vara av
olika slag, sasom arbetsplatser, butiker, verkstader, eller gronomraden. Att identifiera dem ar
oftast inte nagra storre problem, det kan dock vara mer komplicerat att kvantifiera dem pa ett
relevant satt i férhallande till varandra — deras kvalitet eller storlek. Exempelvis bor en nar-

5 Aven med normativa inslag krévs det datainsamling, till exempel antal butiker inom X minuter med bil.

51 Se mer i Trafikanalys (2024, avsnitt 11.3) om olika funktionsformer pa resimpedansen.

52 Om vi haller oss till den geografiska betydelsen av ordet.

%3 | manga analyser anvands dock matt som &r oberoende av befolkningens egenskaper.

54 Vi betraktar hér tillganglighet som abstrakt begrepp, och bortser fran att till exempel utbudet av kollektivtrafik
och trangsel i biltrafiken bada ar starkt beroende av befolkningstatheten.
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butik anses vara mindre attraktiv an en fullsortimentsbutik, men det ar inte sjalvklart hur denna
skillnad ska kvantifieras. Forslagsvis kan butiksyta eller storleken pa omsattningen anvandas
for att vikta malpunkterna. Tillgangen pa data satter oftast granserna for vad som ar mgjligt.

Ibland kan det vara 6nskvart att ta hansyn till nar, hur ofta eller hur lange olika typer av service
— bade inom transportsystemet och inom utbudet av drenden — ar tillgéngliga. Det kan till
exempel handla om service- och Oppettider pa apotek eller i affarer, mottagningstider i varden
eller tidtabeller i kollektivtrafiken. Det finns inte nagot utrymme for sadana tidsvillkor (s.k.
temporala restriktioner) i de enklare avstands- och restidsmatten eller i potentialmatten, men
det gar alltid dela upp mattet pa olika tidpunkter under dygnet, forutsatt att man har tiligang till
data om exempelvis Oppettider.

For att ta hansyn till skillnader i tillganglighet mellan hég- och lagtrafik behdver uppgifter om
restider under olika tider pa dygnet finnas tillgangliga. P4 samma satt kan man goéra upp-
delningar och berakna tillgangligheten for olika socioekonomiska grupper, sa lange det finns
data som beskriver dessa. Om man aven vill att matten ska spegla gruppernas beteende
behover dock olika parametrar for avstandsimpedansen uppskattas pa nagot satt.

423 Geografisk upplosning av analys och redovisning

Det finns vidare nagra generella problem for alla tillganglighetsmatt, som galler geografisk
representation av dels de omraden/zoner som delar in geografin (markanvandning, dvs.
befolkningen och malpunkterna/samhallet, oftast indexerade med i och j), dels de
kommunikationsnatverk (hinder) som binder samman omradena. Denna fraga har aven att
gora med vilken niva som data finns tillgangliga pa.

Om vi bérjar med natverken kan avstanden till exempel matas som fagelavstand, i olika
vagnat, eller som restider med olika fardsatt. Om de mats som fagelavstand kan det handa att
befolkningen antas kunna na malpunkten, trots att det saknas framkomliga forbindelser.®®
Dessa malpunkter kommer da att felaktigt inga i det potentiella utbudet. Om vi gar 6ver till
avstand i olika vagnat eller restider innebar det att komplexiteten 6kar. Det maste till exempel
finnas tillférlitliga representationer av olika natverk, t.ex. for cykeltrafik och gang (aven for
anslutningar till kollektivtrafik).5®

For att fa fram restider kravs att olika reshastigheter antas, eller mats, for olika fardsatt.
Kollektivtrafik maste inkludera alla anslutningar, vantetider med mera. Om avstandet mats i
restid spelar aven eventuell trangsel och risk for férseningar (restidsosakerhet) in, som kan
vara svara att mata. Nar det géller restider syns skillnaderna mellan fagelvag (en radie)®” och
restid tydligt pa en isokronkarta. Restiderna blir kortare (och darmed isokronen langre bort,
och tillgangligheten hégre) langs med transportnatverket, an dar infrastruktur saknas — men
utbredningen av isokronen beror pa transportnatverk och fardsatt.

Analytikern bor aven fraga sig vilken geografisk indelning analysen ska goras pa, respektive
redovisas. Ska den goras for exempelvis punkter, kilometerrutor, kommuner, eller annat? Om
tillganglighetsmatten ska kunna anvandas for beslut om atgarder ar det viktigt att den rumsliga
representationen motsvarar ratt niva for beslutsfattande. Tillganglighetsberékningar ar i stor
utstrackning hanvisade till befintliga data, antingen fran register eller insamlade av statistik-
myndigheter. Det gor att valméjligheterna angaende vilken geografisk niva som berékningarna
ska ske pa ar begransade fran start.

% Det finns inga teoretiska hinder mot att ocksa inkludera terranggaende farkoster i avstands- eller
restidsberakningarna, sdsom snoskoter, fyrhjuling eller roddbat — men det ar inte sa vanligt i litteraturen, som
brukar fokusera pa samband mellan infrastruktur och tatorter.

%6 En forenkling kan vara att i stallet for exakta natverksavstand anvanda uppskattningar av kvoten mellan
fagelvagen och avstand i vagnatet, sa kallat defour-index.

57 Fagelvagen omraknad till restid med hjalp av en konstant hastighet ar fortfarande en cirkelradie runt
attraktionspunkten.
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Det konstruerade tillganglighetsmattet har vissa egenskaper som forhaller sig till den geogra-
fin som det understker. Med den geografiska utbredningen menas den geografiska
omfattningen av mattet, dvs. om den syftar till att mata tillgangligheten inom hela Sverige eller
endast ett avgransat omrade, exempelvis inom en region eller inom en specifik kommun. Det
kan dock finnas malpunkter utanfor det egentliga studieomradet som kan néas fran ursprungs-
zonen (i). Att inte ta hansyn till dem ger en felaktig bild av den faktiska tillgangligheten. Detta
hanteras bast genom att ta till ordentliga buffertzoner med alla mdjliga malpunkter runt
omkring analysomradet.

Med geografisk berakningsniva avses pa vilken detaljeringsnivd mattet ar beraknat. | de
mest detaljerade fallen ar tillganglighetmattet baserat pa befolkningens punktniva eller geogra-
fiska koordinater, dvs. restiden eller avstandet ar beraknat fran exempelvis befolkningens
fastighetskoordinater (folk- e
bokféringsadress) till utvalda
malpunkter, sdsom narmaste
busshallplats eller skola. Ett
annat vanligt forekommande
fall ar att basera mattet pa
sa kallade befolkningsrutor,
exempelvis 250 x 250
meter,%® olika administrativa
granser exempelvis kommun
eller postnummeromrade,
eller statistiskt konstruerade
omraden, som Sams eller
Deso®°. Berakningen av
restid eller avstand baseras
ofta pa omradets mittpunkt
till olika malpunkter och hela
befolkningen inom omradet
beddms ha samma
tillganglighet. Inom den egna
zonen beraknas ett
genomsnittligt avstand eller
restid for att kunna berakna
tillgangligheten i den egna
zonen (egenpotentialen, se
nedan).

En stor fordel med att koppla
tillganglighetsmattet till ett
fordefinierat statistiskt
omrade ar att det enkelt kan
kopplas till annan
demografisk information som
mojliggdr en mangd olika typer av analyser. Administrativa omraden har historiska orsaker,
och om man tar kommuner som exempel ar de sammanslagna av tatbebyggda stader och
kopingar och omgivande glesbebyggda landsortskommuner. Analyszoner & andra sidan
skapas med utgangspunkt i att vara s& homogena som mgjligt, och maste aven omfatta en
viss minsta befolkning, vilket medfor att de varierar i areal beroende pa om de ligger i tatort
eller pa landsbygd. Det géller bade fér Samsomradena och de nyare Deso. Analyszoner

% Detta ar t.ex. fallet i Tillvéxtverkets modell Pipos, https://pipos.se/om-pipos
5 Sams — Small Areas for Market Statistics; Deso — Demografiska statistikomraden, www.scb.se/hitta-
statistik/regional-statistik-och-kartor/regionala-indelningar/deso---demografiska-statistikomraden/



https://pipos.se/om-pipos
http://www.scb.se/hitta-statistik/regional-statistik-och-kartor/regionala-indelningar/deso---demografiska-statistikomraden/
http://www.scb.se/hitta-statistik/regional-statistik-och-kartor/regionala-indelningar/deso---demografiska-statistikomraden/
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skiljer sig fran administrativa omrdden som kommuner och Ian i och med att de ar mindre. De
ar dessutom uppdelade i tatort och icke-tatort.

Ett alternativ till administrativa indelningar ar regelbundna rutor. Data som har en valdefinierad
lokalisering kan aggregeras till sdadana omraden, till exempel folkbokford befolkning eller
arbets- och verksamhetsstallen. Med statistik pa rutor kommer man atminstone forbi
problemet med till synes godtyckliga administrativa omradesgranser. Alla rumsliga indelningar
innebar (liksom all statistik) osékerheter, men dessa osakerheter kan hanteras och ibland
antas vara "slumpmassigt fordelade”, vilket innebar att olika fel tar ut varandra. Det ar nar det
kan antas att felen ar systematiska som vi bor se upp.

Valet av geografisk representation ar inte trivialt eftersom den geografiska skalan ar avgoran-
de for resultaten, vilket kan demonstreras med det klassiska problemet benamnt MAUP.%°
MAUP ar principen om att samma geografiska data ger olika bilder av verkligheten, beroende
pa vilka enheter vi aggregerar statistiken till, hur zonernas granser ar dragna och vilken storlek
de har.®" En stérre storlek pa omradena innebar till exempel att skillnader jAmnas ut, och
korrelationerna mellan omradena okar, samtidigt som skillnaderna inom varje omrade finns
kvar men har osynliggjorts. MAUP har ingen enkel 16sning, utan analytikern maste helt enkelt
vara medveten om problemet och om méjligt géra kanslighetsanalyser. Ofta ar zonindelningar
dock givna utifran datatillgangen, vilket gor kanslighetsanalyser svara att genomféra.

En osakerhet ar hur utbudet i den egna zonen ska inkluderas (egenpotential), hur och var
befolkningen ska "anslutas” till eventuella vagnat, och vilket avstand inom zonen som ska
anvandas.®? Problemet &r storre nar regionen &r stor i forhallande till dvriga regioner, och
minskar med mer jamnstora regioner.

Ett vanligt antagande ar att férdelningen av utbudet ar jamnt utspritt i zonen (Brocker 1989).
Ett representativt avstand fér ndgorlunda cirkuldra omraden kan berdknas med hjalp av
omradets geometri, till exempel formeln for cirkelns area och nagon andel av radien eller
diametern. For mer oregelbundna omraden kan till exempel nagon andel av det maximala
avstandet beraknas. En annan méjlighet, som tar hansyn till att koncentrationen av
befolkningen varierar inom omradet, &r att anvanda genomsnittligt invanaravstand.® Det
viktiga ar att se till att de interna genomsnittsavstanden, tyngdpunkt och anslutningar (s.k.
centroider och skaft) till transportsystemet och kollektivtrafiken ar representativa for var
befolkningen bor, var vagnatet finns och var verksamheter ar férlagda.

Ibland gar det att aggregera matten mellan olika geografiska nivaer, men det beror pa formeln
pa tillganglighetsmattet. Additiva och multiplikativa matt som gravitationsmatt och logsummor
gar att aggregera, men inte matt som innehaller kvoter, t.ex. konkurrensmatt. Eftersom
osakerheterna avseende befolkningens och verksamheternas lokalisering 6kar med storre
omraden, ar det darfor oftast bast att redovisa matten pa den niva som de ar beraknade pa.

Med geografisk redovisningsniva avses pa vilken geografisk niva tillganglighetsmattet pre-
senteras. Det kan exempelvis vara sa att tillganglighetsmattet avser hela Sverige som ett
genomsnitt for hela riket, men att det aven redovisas pa en lagre niva, som till exempel
kommunniva. Genom att bryta ner tillganglighetsmattet pa en mer detaljerad geografisk niva
kan lasaren da fa en forstaelse for hur mattet varierar mellan olika platser inom det undersékta
omradet och i férhallande till genomsnittet.

For presentationen av tillganglighet ar det vasentligt att det visuella intrycket motsvarar det

som mattet utsager. Beroende pa om redovisningen avser platsen/omradet eller befolkningen
i omradet ar det mer eller mindre lampligt att redovisa resultaten med infargade omraden eller
kartografiskt — dvs. med symboler som visar ytterligare en dimension. Man boér framfér allt ha i

8 MAUP — Modifiable Areal Unit Problem.

61 Openshaw (1983), Nielsen och Hennerdal (2014, 2017)

52 Denna osakerhet géller alla matt som anvander en omradesindelning som maste kopplas till ett transportnat.
83 Se variabeln Rotgles i det kommunala kostnadsutjamningssystemet (Statskontoret 2014).
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atanke och ta hansyn till det omvanda férhallandet mellan storleken pa redovisningsomraden
och befolkning — ju glesare befolkning desto stérre analyszoner, och darmed storre visuellt
intryck.

| Figur 4.1 till vanster ger vardena intryck av att omfatta hela analyszonen och ger ett stort vi-
suellt intryck, vilket kan vara korrekt om det &r omradets genomsnittliga tillganglighet som ska
redovisas. Den kartografiska representationen till hdger, dar storleken pa cirklarna motsvarar
befolkningen, visar hur manga som paverkas av tillganglighetsvardena vilket kan vara mer
rattvisande i de fall man vill visa hur manga som berérs.

Figur 4.1. Jamforelse mellan ytpresentation pa analysomraden (t.v.) och
kartogram med cirklar som representerar folkmangden (t.h.).

Kalla: Berglund, Almstrém m.fl. (2017), s. 18-20

Ett problem med den senare visualiseringen ar dock att cirklarna blir dverlappande nar
zonerna ar sma (och befolkningen stor). For att motverka det kan man arbeta med forstoringar
i tatare bebodda landsdelar.

o Analysens syfte bor avgoéra vilken typ av matt som ska anvandas. En tumregel ar att
inte anvanda mer komplicerade matt an nédvandigt. Anvand garna flera olika typer av
matt for att fordjupa kunskapen.

o Fokusera analysresurserna pa den byggsten som ar av storst intresse.

o Tillganglighet bor inte enbart utga frdn dagens resmonster och preferenser.

o Den geografiska upplésningen ar avgérande for analys och redovisning.
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