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SAMMANFATTNING

P& uppdrag av Trafikanalys har WSP undersokt skillnaden mellan vanligt
forekommande sa kallade objektiva tillganglighetsmatt och upplevd tillganglighet,
dels genom en litteratursammanstallning, dels genom en empirisk fallstudie. Utdver
att analysera hur stora skillnader mellan objektiva/berdknade tillganglighetsmatt
och upplevd tillganglighet som finns, utforskas majliga forklaringar till varfér dessa
skillnader existerar.

Den empiriska analysen baserades pa data fran en resvaneundersodkning i Vasteras
kommun som genomfdrdes av WSP under hosten 2023. | undersokningen
inkluderades tva fragepaket som i fallstudien anvants for att skapa matt for den
upplevda tillgangligheten hos invanare i kommmunen. For att kunna jamfora
individers upplevda tillganglighet med vanligt forekommande matt pa
tillganglighet togs tre sddana matt fram, ett kumulativt matt for tillganglighet med
kollektivtrafik, en logsumma och ett gravitationsbaserat matt for tillganglighet med
bil.

Dataanalysen utgjordes av fem olika delar, tva explorativa analyser av data for
upplevd respektive beraknad tillganglighet, en jamforelse mellan dessa tv3,
statistiska analyser for att utforska férklaringar till skillnader och slutligen en analys
av samband mellan upplevd tillganglighet och faktiska resor. Jamférelsen mellan
den beraknade (objektiva) tillgangligheten och den upplevda tillgangligheten visar
bland annat att det ar fler geografiska omraden i kommunen dar den upplevda
tillgangligheten ar hogre an vad de berdknade matten indikerar att tillgangligheten
ar. Analyser for olika socio-ekonomiska variabler visar att de som bor i ett hushall
med hég inkomst, de med tillgang till bil och boende i villa/radhus upplever sin
tillgadnglighet hégre an den beradknade tillgdngligheten. Overlag ar det fler som
upplever sin tillganglighet som hdégre an vad den beraknas vara. Logistiska
regressioner genomfordes for att utreda vilka faktorer som kan forklara eventuella
skillnader mellan upplevd och beraknad tillganglighet. De tre variabler som paverkar
om den upplevda tillgangligheten ar hogre eller lagre an den beraknade ar alder,
biltillgang och bostadstyp.

En analys av de resor som respondenter avstatt fran att resa till visar att de resor som
avstatts fran skulle i hogre utstrackning ha intraffat under formiddagen an de resor
som genomférdes. Vanligt forekommande tilltankta malpunkter for resor som
avstods fran att géra ar och malpunkter i centrum.
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1 INLEDNING

1.1 Bakgrund

Denna rapport beskriver en utredning av skillnaden mellan subjektiv och objektiv
tillganglighet. Utredningen genomfdrdes som ett uppdrag at myndigheten
Trafikanalys och bestod av tva delar — dels en litteraturstudie (Ryan 2024)' om
forskningslaget gallande subjektiv/upplevd tillganglighet, dels en fallstudie i
Vasteras dar upplevd tillganglighet hos respondenter i kommunens senaste
resvaneundersokning jamforts med olika gangse matt for beraknad ("objektiv”)
tillganglighet. Trafikanalys énskar fa belyst om och i s& fall hur stora skillnader det
finns mellan s& kallad objektiv och subjektiv tillganglighet, med en analys av varfor
dessa skillnader finns.2 Féreliggande rapport fokuserar pa fallstudien men tar
utgangspunkt i ron och koncept fran litteraturstudien.

Tillganglighet ar ett svarfangat begrepp. Det rader ingen konsensus kring hur
tillgadnglighet bor matas eller definieras (Geurs och Osth, 2016; Miller, 2018; Paez mfl.,
2012). Den vanligaste definitionen utgar fran att geografisk tillganglighet innefattar
mojligheten att fysiskt nd aktiviteter samt den latthet med vilken aktiviteterna nas.
Inom ramen for detta uppdrag avser vi att utgd ifrdn formuleringen "hur val
transportsystemet maojliggor for individer och foretag att ta del av utbud pa annan
geografisk plats an dar man for tillfallet befinner sig” som anges av Trafikanalys®.

De senaste aren har transportforskare och -planerare i hégre grad intresserat sig for
tillganglighet som matt och planeringsinstrument. Enligt Handy (2020) beror detta
delvis pa att den vaxande oron kring klimatférandringar for med sig den politiska
vilja som behovs for att inleda ett paradigmskifte med tillganglighet i fokus i trafik-
och samhallsplaneringen. Handy betonar att de enklare tillganglighetsmatten (t. ex.
kumulativa) har kritiserats av forskare for att de anses sakna en etablerad teoretisk
grund. Logsumman, & andra sidan, anses mer teoretiskt etablerad men ar samtidigt
mer komplex att berdkna och svarare att forklara for saval allmanheten (Geurs och
van Wee 2004) som tjanstepersoner (Miller 2018; Handy (2020).

Delvis som en reaktion pa bristerna hos gangse tillganglighetsmatt har forskare
bdrjat utforska subjektiveller upplevd tillgidnglighet. Forskningslaget sammanfattas
i den inom ramen fér uppdraget genomforda litteraturstudien (Ryan 2024). Valda
delar av litteraturstudien har inkluderats i foreliggande rapport och har ocksa
anvants for att vardera och diskutera resultatet av fallstudien.

Denna rapport innehaller en introduktion till centrala begrepp och rén inom
forskning om sa kallad subjektiv och objektiv tillganglighet (kapitel 1), en
metodbeskrivning av fallstudien (kapitel 2), foljt av en resultatredovisning for
densamma (kapitel 3). | kapitel 4 kontrasteras resultaten mot tidigare forskning och
fallstudiens tillkortakommanden samt uppslag till fortsatt forskning och tillampning
diskuteras.

T WSP:s mer ingdende litteraturgenomgang finns publicerad i Ryan, J. (2024). Upplevd tillganglighet - en
sammanstallning av tidigare forskning (trafa.se)

2 Enligt Trafikanalys upphandlingsdokument som avser Utr 2023/7A daterat 2023-08-21.

3 Definitionen anges i Trafikanalys upphandlingsdokument.
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1.2 Uppdragets syfte

Syftet med uppdraget ar utrona skillnader mellan sa kallad objektiv och subjektiv
tillganglighet, med en tillhérande analys av vad dessa eventuella skillnader kan bero

pa.

En empirisk fallstudie genomférdes i Vasterds for att kunna jamfoéra anvandares
upplevda tillganglighet med beraknade, vanligt forekommande tillganglighetsmatt.
WSP anvande sig av fragor fran en nyligen genomfoérd resvaneundersokning i
kommunen och ocks3 av tidigare framtagna modeller for tillganglighet.
Genomférandet av uppdraget beskrivs i kapitel 3 Metoder och dar aterfinns ocksa en
beskrivning av de underlag som anvants.

1.3 Att mata tillganglighet i praktiken

De flesta metoder och analyser som forekommer bade i vetenskapliga studier och i
policyunderlag tillampar huvudsakligen tillganglighetsmatt som beraknas med
hjalp av data om markanvandnings- och transportsystemet samt modeller som
amnar fanga samspelet mellan dessa. Dessa matt forsummar dock ofta
heterogeniteten bland de personer som forflyttar sig igenom och befinner sig i
dessa system som en forenkling for att moéjliggora berakning (Ryan och Pereira
2021).

Handy (2020) poangterar att det ar viktigt med standardiserade matt, inte minst for
att sakerstalla att alla (analytiker, forskare, beslutsfattare) pratar om samma sak. Det
finns enligt Handy (2020) inget "ratt satt” utan manga lampliga satt att mata
tillganglighet, beroende pa syftet med analysen och upplésningen. Om t.ex.
analysen syftar till att fanga forandrad tillganglighet till foljd av en nationell
infrastrukturinvestering kravs en annan upplésning och detaljeringsgrad an om
analysen galler forandrad tillganglighet till f6ljd av en ny busslinje pa stadsniva.

Enkla matt, sdsom kumulativa matt, foresprakas som ett satt att enklare
kommunicera och forsta de majligheter en viss kontext innefattar (Handy 2020). Hon
illustrerar med exemplet avstandet fran bostaden till ndrmaste mataffar. Ibland ar
den narmaste mataffaren den enda som ar relevant for en person som snabbt vill
handla ndgot. Antalet mataffarer i sin tur ar en indikator pa valmaéjligheter och om
personen istallet vill jamfora affarernas olika utbud. Handy argumenterar att enkla
matt ar ett bra satt att fanga den upplevda tillgangligheten hos invanare.

Beraknade eller geografiska tillganglighetsnivaer kan i vissa sasmmanhang ocksa
tolkas som "objektiva”. Det finns dock risker att aven dessa matt kraver att
forskarens/analytikerns varderingar tillampas, och att antaganden goérs som inte
nodvandigtvis speglar den verklighet som individer upplever, och inte heller
skillnaderna i dessa upplevelser (Ryan och Pereira 2021, se aven Haugen 2017,
Schwanen 2008; Pot m.fl. 2021). Detta innebar att det sannolikt finns en diskrepans
mellan vad analytikern anser vara "tillgangligt” for manniskor och vad manniskor
sjalva pa olika satt uppfattar vara tillgangligt.

Det kan dock argumenteras for att det "objektiva” betraktelsesattet syftar till att
bygga upp ett matt som gar att generalisera och jamféra 6ver flera kontexter och
som pa ett representativt och pragmatiskt satt beskriver tillgangligheten i ett
omrade daven om det inte fdngar allt och alla nyanser.
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1.4 Framtagande och tillampning av instrument
som syftar till att fanga upplevd tillganglighet

Pot m.fl. (2021) betonar att de flesta studier som har analyserat upplevd
tillganglighet har funnit att matt pa sjalvrapporterad tillganglighet tenderar att inte
stamma 6verens med "objektiva” matt som bygger pa berakningar.” Van der Vliugt
m.fl. (2019) lyfter fram att nastan alla befintliga studier visar en diskrepans mellan
objektiv och upplevd tillganglighet. Sjalvrapporterade uppfattningar (upplevd
tillganglighet, etc.) har ofta funnits fungera battre som forklaringsvariabler for
beteenden an objektiva matt pa tillganglighet (forfattarna citerar Blacksher och
Lovasi 2011). Detta innebar att det ar av vikt att ta hansyn till upplevda faktorer och
upplevd tillganglighet. Med tanke pa att individuellt beteende paverkas av
uppfattningar om tillganglighet ar det viktigt att uppfattningar ingar i
tillganglighetsmatt.

Upplevd tillganglighet ar icke desto mindre en relativt ostuderad fraga. Fram tills
nyligen har det varit valdigt lite diskussion om hur den sjalvrapporterade/upplevda
tillgdngligheten kan jamfdras med tidsrumslig/beraknad tillganglighet (Ryan och
Pereira 2021). Det finns dock ett antal undantag sasom Curl m.fl. (2015), Laatikainen
m.fl. (2015), Lattman m.fl. (2018), Ryan m.fl. (2016). Intresset for amnet vaxer (t. ex. Pot
m.fl. 2021; Pot m.fl. 2023). Nedan finns en sammanstallning av olika instrument
(oftast i form av enkatfragor eller fragebatterier) som har tagits fram, utvecklats och
tillampats for att fanga upplevd tillganglighet i olika kontexter.®

1.4.1 Framtagande och tillampning av Perceived Accessibility Scale
(PAC-instrumentet)

"Objektiv"” eller berdknad/tidsrumslig tillganglighet ar det klart vanligaste
perspektivet pa tillganglighet. De senaste aren har dock ett ftal instrument och
matt pa upplevd tillganglighet utvecklats och tillampats. Instrumentet Perceived
Accessibility Scale (forkortat till "PAC”) har tagits fram av Lattman m.fl. (2016). PAC
innehaller fyra uttalanden som syftar till att fanga individens upplevda majlighet att
anvanda olika fardmedel och den upplevda mojligheten att na aktiviteter genom att
anvanda de fardmedel som angavs av respondenten. Tanken med framtagandet av
PAC-instrumentet var att komplettera andra sedvanliga, beraknade eller tids-
rumsliga tillganglighetsmatt och -analyser som inte anses fanga individers
uppfattningar. Forfattarna ville mata hur individer faktiskt upplever sin tillganglighet
(Mistra SAMS 2017).

PAC-instrumentet bygger pa fyra pastadaenden som respondenten tar stallning till.
Respondenten anger i vilken utstrackning (pa en sju-gradig skala) pastaenden
overensstammer med hens upplevelse:

1.  Med tanke pa hur jag reser idag, ar det enkelt att goéra mina dagliga
aktiviteter

2. Med tanke pa hur jag reser idag, kan jag leva (mitt liv) som jag énskar

3. Med tanke pa hur jag reser idag, kan jag foreta mig alla aktiviteter som jag
onskar

4. Tillganglighet till allt jag dnskar gora ar mycket bra, med tanke pa hur jag
reser idag

4 Se aven Ryan (2024) for en redovisning om potentiella felkallor for objektiva och subjektiva matt.
5 Denna lista fokuserar pa de instrument som tillampats i utrednings fallstudie; 6vriga instrument beskrivs
i Ryan (2024).
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Analyser kan fokuseras pa varje enskilt matt eller rakna ut ett tillganglighetsindex
genom att summera de fyra pastdendena (Mistra SAMS 2017).

PAC tillampades som en del av en enkat med fokus pa tillganglighet i 13
bostadsomraden i Malmo stad, dar resultaten sedan jamfordes med resultaten fran
ett objektivt index. Det objektiva indexet byggde i sin tur pa en
tillganglighetskartlaggning baserat pa avstand till olika malpunkter, restider och
restidskvoter bland olika fardmedel (gang, cykel och kollektivtrafik, ej bil). Studien
fann inte nagra tydliga eller statistiskt signifikanta samband mellan de objektiva och
upplevda vardena, men fann statistiskt signifikanta skillnader mellan vardena for
stadsdelarna (Lattman m.fl. 2018; Mistra SAMS 2017). Férfattarna fann dessutom att
aven om tillganglighet kan anses vara objektivt hég sa innebar det inte per
automatik att invanarna upplever tillgangligheten som hég (Mistra SAMS 2017).

1.4.2 Tillampning av instrument fér att fanga upplevda transport-
problem som aspekt

Pritchard och Martens (2023) presenterar ett instrument som kan tillampas for att
avgora férekomsten av transportproblem/-hinder hos en viss befolkning och bland
olika grupper. Instrumentet kan dessutom fanga och beskriva den svarighetsgrad
med vilken olika grupper upplever transportproblem. De definierar
transportproblem som de svarigheter en person kan uppleva i sasmband med att de
(forsoker) na olika malpunkter. De identifierar med instrumentet tre problemtyper
avsedda att beskriva hinder som uppstar under resor, att vara beroende av andra for
att resa, samt att avsta fran resor. De hanvisar till grupper som utsatts for dessa
problem i stérre utstrackning &n andra grupper sdsom aldre personer, personer med
lagre inkomster samt personer som utsatts for tidspress.

1.5 Att kombinera matt for beraknad och upplevd
tillganglighet

Tillganglighet varierar bland individer som en funktion av bade deras individuella
preferenser och individuella formagor (Miller 2018). "Verklig” tillganglighet kan
variera dramatiskt med individuella egenskaper sasom alder, kén, inkomst eller
fysisk och kognitiv funktion. Dessutom skiljer sig tillgangligheten med avseende pa
typen av aktivitet, fardmedelsalternativ, tidpunkt pa dygnet, och individens egna
tidsbegransningar. Darfor blir det "enkla” begreppet tillganglighet enligt
forvanansvart svart att tillampa analytiskt.

Ett kombinerat matt eller jamforelser mellan matt skulle kunna ge en mer rattvis
bild och fa oss att battre forstd vad det ar som saknas vid tillampning av det ena
mattet eller det andra (se Ryan och Pereira 2021; Pot m.fl. 2021). Det blir nastan
omojligt att fanga samtliga skillnader i preferenser, formagor, information, m. m. hos
olika individer men om syftet ar att objektiva/berdknade matt ska fungera som
indikatorer for hur tillganglighet upplevs bor analytiker &tminstone forsdka
komplettera med matt pa upplevd tillganglighet (ibid.).

Sedvanliga, "objektiva” tillganglighetsmatt tenderar att 6verskatta tillganglighet
overlag och dessutom underskatta skillnader mellan individers "verkliga”
upplevelser (se Laatikainen m.fl. 2015; se aven Ryan och Pereira 2021). Detta gors
genom att anta att allt annat (preferenser, féormagor, behov, information, m.m.) -
som egentligen interagerar med upplevd tillganglighet — ar "lika”.

Att skraddarsy matt efter individer kan dock anses vara problematiskt pa vissa satt.
Curl (2018) foreslar att en framkomlig vag skulle kunna vara att vikta vissa aspekter
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for olika befolkningsgrupper, t.ex. anta att personer 6ver en viss alder gar
langsammare, att yngre inte har lika mycket pengar eller att médrar inte har lika
mycket tid. Det kan vara vanskligt att gora sddana antaganden. Aven om dessa
skillnader kanske uppstar i jamforelser mellan grupper (och kanske inte) sa stammer
de inte for varje enskild individ som rakar tillhéra en viss kategori. Vissa skillnader
kommer dessutom att kvarsta anda i och med att det inte gar att justera for alla
skillnader mellan individer. Det kommer alltid finnas skillnader som inte kan
forklaras (nastan) oavsett vad det ar for dataanalyser de bygger pa.

Den fallstudie som beskrivs i resterande kapitel amnar berdra och analysera nagra
av de presumtiva samband, likheter/olikheter och fallgropar som jamforelser av
upplevd och beraknad tillganglighet pavisar.®

6 Pot m.fl. (2021) féreslar att benamningar sasom "objektiv” tillganglighet bor undvikas och foreslar att
andra benamningar sasom "tillganglighetsmatt baserade pa markanvandning och transportdata” eller
liknande bdr anvandas istallet. | denna rapport anvands fortsattningsvis begreppen upplevd respektive
beraknad tillganglighet.
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2 METOD

| detta kapitel beskrivs hur analysen av skillnader mellan upplevd (subjektiv) och
beraknad (objektiv) tillganglighet genomfordes i fallstudien och vilket datamaterial
som anvandes. Hadanefter benamns de tva typerna av tillganglighetsmatt som
upplevd respektive beraknad tillganglighet.

2.1 Datainsamling

WSP samlade in data i form av en resvaneundersdkning bland invanare i Vasteras
stad. Data samlades in under perioden november-december 2023. Ett brev/vykort
med inbjudan och lank till enkaten skickades till ett slumpmassigt stratifierat urval
som bestod av 10 000 individer. Ifyllandet av resvaneundersdkningen gjordes digitalt
genom ett webbaserat enkatverktyg, Survey Generator, med enkatfragor.

Enkaten var uppdelad i tva delar. Den forsta delen omfattade bakgrundsfragor, dar
respondenten ombads att svara pa fragor om sig sjaly, sin tillgadng till fardmedel och
generella fragor som kan paverka dennes resande. Den andra delen var en
resedagbok dar respondenten ombads att fylla i samtliga forflyttningar under ett
utvalt dygn. De uppgifter som efterfrdgades i resedagboken var andamalet med
resan, fardsatt, tidpunkt for resans bdrjan och slut samt adresser for resans start- och
malpunkter.”

For denna resvaneundersokning har 2 205 svar inkommit, vilket ar 23 procent av
urvalet. En svarsfrekvens om 23 procent ar i linje med resvaneundersdkningar som
skett de senaste aren i andra kommuner dar svarsfrekvensen brukar variera mellan
20 och 30 procent. Urvalet har viktats for eventuellt bortfall bland (olika grupper av)
respondenter.

Som geografisk indelning anvandes Vasterds stads KFN2-omraden, vilket ar en
omradesindelning som ofta anvands av kommunen i olika planeringssammanhang.®
Ett av KFN2-omrddena har exkluderats fran denna utrednings analys eftersom det
mestadels bestar av verksamheter®. Antalet respondenter fran detta omrade har
darmed beddmts vara for 1agt for att inkludera det i analysen.

7 Resvaneundersékningen beskrivs utférligare i rapporten WSP (2024), Resvaneundersékning 2023,
Vésterads stad

8 Tillgadnglighet mats inte sallan pa Deso-niva. Antalet respondenter i RVU:n var dock fér lagt pa denna
mindre geografiska niva for att kunna genomféra analyser av upplevd tillgénglighet, resvanor och socio-
demografiska variabler.

2 Omradet benamns som "ovrigt” i KNF2-indelningen och innefattar stadsdelarna Finnslatten, Stenby och Tunbytorp.
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Figur 1. Geografiska omraden i resvaneundersékningen och i fallstudien, dess invanarantal, samt
befolkningstathet uppdelat pa KFN2-omraden.

2.2 Utformning av matt for att beskriva upplevd
tillganglighet

| resvaneundersokningen (RVU) inkluderades tva frdgor amnade att beskriva den
upplevda smidighet eller omstandlighet som forknippas med majligheten att nd
platser, vilka aktiviteter som upplevs paverkas och i vilken utstrackning. Fragorna
utformades dels efter PAC-instrumentet (Perceived Accessiblity Scale) (Lattman m.fl.
2016), dels efter ett annat instrument som utvecklades av Pritchard och Martens

(2023).

De fragor som anvandes i RVU:n var:

1. Generellt sett, hur latt ar det for dig att ta dig till platser i Vasteras

kommun?

Trafikanalys - Skillnader mellan objektiv och subjektiv tillganglighet | 11



Respondenterna svarar pa en 4-gradig skala fran "mycket ltt” (tilldelas 1 podng) till
"mycket svart” (tilldelas 4 poang)

2. Har du nagon gang avstatt fran att resa till en plats i Visteras kommun
eller ndromrade fér att det ar for omsténdligt att ta sig dit?

Respondenterna svarar ja (tilldelas 4 poang) eller nej (tilldelas 1 poang).

Denna fraga inneholl ocksd ytterligare delfragor i syfte att fanga respondenters skal
till att ha avstatt en resa.

a. Vilket/vilka fardsatt hade du tankt anvanda?
b. Hur dags hade du tankt resa?
c. Vilken plats var det du avstod fran att resa till? Ange adress eller plats.

Dessa tva fragor har anvants for att skapa tva olika matt p3 tillganglighet. Det forsta
mattet (harefter benamnt som /gtthet att resa) baseras pa respondenternas svar pa
frdga 1 ovan. Det andra mattet (harefter benamnt som upplevd tillginglighet)
baseras pa ett index som utgérs av en kombination av frdga 1 och 2 ovan. Indexet
utgdér summan av de tva ingadende frdgornas respektive variabelvarde. Indexet
vandes for att enklare kunna jamforas med beraknad tillganglighet, dvs. ju hogre
varde desto hogre upplevd tillganglighet. Vardet for varje respondent i detta index
har sedan normaliserats enligt en skala mellan 0 och 1.1°

Analysen med avseende pad indexet kompletteras med en analys av de malpunkter
som beddms vara svara att nd, samt det fardmedel respektive respondent skulle ha
rest med vid den tidpunkt som de anger att de hade tankt resa till malpunkten
(underfragorna 2a-c).

Genomsnittet for respondenterna i respektive omrade har beraknats. Genomsnitts-
vardena har darefter normaliserats igen enligt samma metod. Detta gor att
omradena har spridits ut pa en skala fran 0 till 1, dar det omrdde med det hogsta
vardet (for mattet pa latthet att resa respektive upplevd tillganglighet) antar varde 1,
och det omrdde med det lagsta vardet (for mattet pa latthet att resa respektive
upplevd tillganglighet) antar varde O. Normaliseringen har gjorts for att mojliggora
en jamforelse med de gangse tillganglighetsmatt som presenteras i avsnittet nedan.

2.3 Utformning av vanligt férekommande
(objektiva) tillganglighetsmatt

For att kunna jamfora matt pd upplevd tillganglighet och latthet att resa med hos
analytiker vanligt forekommande tillganglighetsmatt har tre sddana matt tagits
fram. Genom att skapa fler an ett matt madjliggors darmed en dversiktlig jamforelse
mellan frekvent forekommande tillganglighetsmatt. Nedan presenteras metoden
for de tre matten for (objektiv) tillganglighet som anvands i analysen. Dessa tre
utgér ndgra av de vanligaste satten att mata objektiv tillganglighet (Miller, 2018).

| de tre matten representeras respektive KFN2-omrade av tillgangligheteni
omradets demografiska medelpunkt. Analyserna har utgatt fran den punkt till vilken
den sammanvagda resvagen (fdgelvagen) for hela nattbefolkningen inom KFN2-
omradet ar som kortast. Antalet arbetstillfallen har anvants som proxyvariabel for
tillganglighet till olika typer av service, alltsa de "mojligheter” som ar nabara. Ett
antagande har gjorts om att pa platser dar antalet arbetstillfallen ar stort, finns det
aven ett stort utbud av andra malpunkter och annan service. Att anvanda just

© Norm(x) = (x - min(x) ) / ( max(x) - min(x) )
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narhet till arbetstillfallen for att studera objektiv tillganglighet ar en av de vanligaste
metoderna (Miller 2018).

For att mojliggora en jamforelse med de matt som presenteras i avsnitt 2.2 har dven
dessa matt normaliserats pd samma satt. Detta gor att omradena har spridits ut pa
en skala fran O till 1, dar det omrade med det hogsta vardet (for respektive matt pa
beraknad tillganglighet) antar vardet 1, och det omrdde med det lagsta vardet (for

o

respektive matt pa "objektiv” tillganglighet) antar vardet O.

2.3.1 Kumulativt matt, kollektivtrafikbaserat

Ett kumulativt matt pa antalet arbetstillfallen som nas inom 40 minuter med
kollektivtrafik fran KFN2-omradets startpunkt har tagits fram. | restiden 40 minuter
ar aven gangtid till och fran hallplatser, samt eventuell vantetid och bytestid
inkluderad. Mattet summerar ihop utbudet inom 40 minuter och viktar varje
mojlighet lika mycket, oberoende av restid fran startpunkten. Mattet togs fram
genom natverksanalyser med GTFS-data for ett antal tidpunkter under en
vardagsférmiddag hésten 2023 (samma tidsperiod som RVU:n genomférdes). Aven
arbetstillfallen utanfor Vasteras kommmun har inkluderats. Restidsgransen angavs till
40 minuter i samklang med resonemanget om gravitationsmattet nedan.

2.3.2 Gravitationsmatt, bilbaserat

Det andra tillganglighetsmattet utgoérs av en gravitationsbaserad modell som
bygger pa restider med bil till arbetstillfallen inom Vasterds kommun fran
startpunkten i respektive KFN2-omrdde. | modellen avtar "nyttan” av att na ett
arbetstillfalle med 6kande restid. Det utbud som ar lokaliserat nara startpunkten
varderas alltsd hogre, for att sedan avta baserat pa en motstandsfunktion ju langre
bort (tidsmassigt) utbudet befinner sig. Mattet tar hansyn till att en aktivitetsplats
har ett minskande inflytande pa rumslig tillganglighet nar avstandet eller restiden
med fardmedlet dkar.

Mer formellt antas tillganglighet enligt ett gravitationsbaserad matt vara en funktion
av antalet och storleksordningen pa antalet aktivitetsplatser viktade med restider till
dessa platser: ACCi = JjOjf(dij)

e dar ACCi representerar tillganglighet fran startpunkt i

e Oj representerar storleksordningen pa de méjligheter som finns i omrade j,

e och f(dij) representerar en motstandsfunktion av natverksbaserat restid dij i
minuter..

Gravitationsmattet definieras da dels genom valet av vad som rédknas in som en
relevant méjlighet eller aktivitet inom variabeln Oj, dels genom valet av den
funktionella formen, restidsmatris, och parametrar som definierar
motstandsfunktionen f(dij).

Som beskrivet ovan mats Oj i denna rapport genom antal arbetstillfallen i ett
omrade j, vilket ar ett vanligt forekommande proxy for en plats med 'mojlighet att ta
del av en aktivitet’ mer generellt i tillganglighetsanalyser. Likt Pot m.fl. (2023) ar
motstadndsfunktionen som anvands i denna rapport negativt exponentiell, alltsa f(dj)
= exp(—Bd;). Restidsmatrisen dij som anvands ar baserat pa kortaste resvag mellan
startpunkt i och omrade j med bil. Avklingnings-parametern B i
motstandsfunktionen styr hur snabbt 'nyttan’ av en viss aktivitet avtar med ékande
restid (se dven Figur 2) och kan ocksa estimeras pa olika satt. | denna rapport har ett
schablonvarde pa 0,023 for avklingningsparametern g anvants, baserat pd studien
Milakis m.fl. (2015) om uppfattningar kring acceptabel/énskvard pendlingstid.
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Studien baserades pa enkatsvar om positiva och negativa nivaer av tillfredstallelse
med faktiska och hypotetiska pendlingsresor for olika fardmedel. Bland resultaten
fann forfattarna att positiva attityder associerade med hypotetiska pendlingstider
nadde ett maxvarde (95% av respondenterna) vid 15 minuter, och att nivaer av
tillfredstallelse minskade monotont tillsammans med langre pendlingstider.
Brytpunkten, dar ungefar 50 % av respondenterna hade en positiv installning till
pendlingstiden och 50 % en negativ installning 1dg nara 30 minuter. Avklingnings-
parametern, som motsvarar en 50 % minskning i nyttan av en aktivitet i omrade j
som ligger 30 minuter bort fran startpunkt i med bil, har antagits i denna rapport
baserat pa detta.

For att fortydliga sa visar Figur 2 en jamforelse mellan en negativt exponentiell
motstandsfunktion med avklingningsparameter/halvtidsparameter enligt ovan, och
en motstandsfunktion som motsvarar ett kumulativt matt som raknar antal
aktivitetsplatser inom 40 minuter (enligt avsnitt 3.3.1).

1,0 +—f e ——- Kumulativt matt (restid cutoff: 40 min)
: —— Negativ exponentiell (restid half-life: 30 min)
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Figur 2. Jamforelse av motstandsfunktioner for det kumulativa mattet (cut-off 40 min, bla streckad linje)
och gravitationsmattet (halvtid 30 min, orange heldragen linje).

2.3.3 Logsumma, alla fardmedel

Logsumma ar ett valetablerat tillganglighetsmatt som lange har anvants for att
mata nyttor som uppstar till foljd av olika satsningar i atgarder inom transport- och
samhallsplanering. Mattet grundar sig i slumpnyttomaximerings-baserad
diskretvalsteori (random utility maximisation), och ar ofta en biprodukt av
trafikmodeller som foljer en klassisk fyrstegs-struktur (resegenerering,
destinationsval, fardmedelsval, natutlaggning). Logsumman definieras som den
forvantade maximala nyttan for en individ i ett val av destination for att utféra ett
arende (till exempel arbete) givet en férvantad generaliserad kostnad (dvs. en
funktion av forvantade restid, avstand, monetar kostnad, m.m. samt estimerade
preferenser for individen) som kravs for att ta sig dit, givet olika fardmedel.
Logsumman kan berdknas pa en mer aggregerad niv3, till exempel for en
genomsnittlig individ inom ett stoérre geografiskt omrade, tid for resa, och restid-
/kostnader givet flera tillgangliga fardmedel, eller pd en mer disaggregerad niva dar
logsumman exempelvis berdknas med avseende p3d ett mindre geografiskt omrade,
specifik tidsram for resan och anvandning av en viss typ av fardmedel.
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Fordelar med logsumman som tillganglighetsmatt som brukar lyftas ar att den ar
teoretiskt etablerad och omfattar attribut som beskriver ett omrades attraktivitet for
ett visst arende, individers realiserade preferenser, transportinfrastruktur och
serviceniva for olika fardmedel, samt nar i tid en resa utférs. Nackdelar med
logsumman som ofta namns ar att den kan vara komplex att berakna och forklara.
For en mer genomgaende beskrivning av potentiella for- och nackdelar med
logsumman som tillganglighetsmatt hanvisas lasaren till Ryan (2024).

Den nationella trafikmodellen Sampers, och de flesta kommunala trafikmodeller i
Sverige foljer en klassik fyrstegs-modelleringsstruktur. Genom estimerade
parametervarden som beskriver individers preferenser fran dessa modeller och
generaliserade kostnadsmatriser, som beskriver ett forvantat motstand att ta sig
mellan olika start- och malpunkter, kan man alltséd berdkna en logsumma som
tillganglighetsmatt per omrade.

Logsumman for alla fardsatt (bil, kollektivtrafik, gang och cykel) for respektive KFN2-
omrade utgor ett vanligt forekommande beraknat matt pa tillganglighet, och har
tagits fran Vasteras kommmuns trafikmodell (ursprungligen utvecklad av WSP ar 2019,
och estimerad pa data for 2017).

2.3.4 Sammanfattning fran litteraturéversikt: Fér- och nackdelar med de
tre matten

Logsumma ar ett valanvant och teoretiskt etablerat matt, men har nackdelen att
vara komplex att berakna och forklara (Geurs och van Wee 2004, Miller 2018; Handy
2020). Ett nyttobaserat matt som logsumma fangar dock upp de realiserade fordelar
som harror fran de mojligheter som transport- och markanvandningssystemet ger
for den befintliga befolkningen (Pot m.fl. 2021). Logsumman tar hansyn till
valmojligheter och alternatiy, till skillnad fran de andra tva typerna av matt som
presenterats ovan som ar oberoende av befolkningen (platsbaserade). Kumulativa
matt ar ett enklare satt att forstd de mojligheter som finns inom en viss kontext.
Relativt madnga argumenterar dock for att ett sddant matt missar manga nyanser
(Pot m.fl. 2021; Ryan och Pereira 2021). Gravitationsbaserade matt anses ofta vara
nagot battre pd att fAnga resbeteende, men har nackdelen att géra antaganden om
resenarers (olika) uppfattningar om tid (Geurs och van Wee 2013)."

2.4 Metod for statistiska analyser

Dataanalysen innehaller fem (5) huvudsakliga delar, enligt nedan.

e Explorativ statistisk analys av indexet for upplevd tillganglighet med
tillhérande deskriptiva fragor

e Explorativ analys for att bedéma lampligaste matt for beraknad tillganglighet
att anvanda for jamforelser med upplevd tillganglighet

e Jamforelse av skillnader mellan upplevd och beraknad tillganglighet for olika
KFN2-omraden och grupper av respondenter.

e Statistiska analyser for att utrona vilka faktorer som kan férklara dessa
eventuella skillnader.

e Samband mellan upplevd tillganglighet och genomfoérda resor (enligt
resdagbockerna i RvU:n).

' Se vidare resonemang om dessa matt i Ryan (2024).
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2.4.1 Explorativ statistisk analys av upplevd tillganglighet

Medelvarde och spridning for respektive variabel for upplevd tillganglighet
beraknades och analyserades. Jamfdrelser mellan socio-ekonomiska grupper
avseende respektive matt pa upplevd tillganglighet gjordes med hjalp av icke-
parametriska test (Mann-Whitney).?

Upplevd tillganglighet per geografiskt omrade dskadliggjordes ocksd i kartform.

2.4.2 Explorativ analys for att bedéma lampligaste matt fér beraknad
tillganglighet

De berdknade tillganglighetsmatten enligt ovan jamférdes med hjalp av

korrelationsanalyser. Ett av dessa matt valdes ut for jamforelse med upplevd

tillganglighet.

2.4.3 Jamforelse mellan upplevd och berdaknad tiliganglighet

Jamforelser mellan upplevd och beraknad tillganglighet genomfdrdes medelst bade
statistiska analyser och kartor framtagna med GIS. Normaliserade varden for
respektive geografiska omrades medelvarde for upplevd tillganglighet jamfordes
med normaliserade varden for motsvarande berdknade tillganglighetsmatt per
KFN2-omrade. Skillnader askadliggjordes i kartform med hjalp av en skala avseende
grad av over- eller underskattning av tillganglighet.

Graden av under-/dverskattning beradknades som en subtraktion mellan upplevd
tillganglighet och beraknad tillganglighet. Overskattning ("stor” eller "viss”) avser fall
dar det berdknade tillganglighetsmattet for ett KFN2-omrade ar hogre an den
genomsnittliga upplevda tillganglighetsnivan; underskattning ("stor” eller "viss”)
avser fall dar det berdknade tillganglighetsmattet ar lagre an den genomsnittliga
upplevda tillganglighetsnivan. Gransen mellan "viss” och "stor” gar vid den
(numeriska) mitten av det negativa respektive positiva spannet.

Det genomfordes ocksa korrelationsanalyser pa individniva mellan upplevd och
beraknad tillganglighet.

2.4.4 Statistiska analyser for att utreda vilka faktorer som kan férklara
eventuella skillnader i tillganglighet

Logistiska regressioner genomfordes for att utreda vilka faktorer som paverkar
eventuella skillnader mellan upplevd och beraknad tillganglighet. Den dikotoma
beroende variabeln beskrev om skillnaden mellan upplevd och beraknad
tillganglighet utgdr en underskattning (1) eller en dverskattning (0). Som
utgangspunkt anvandes foljande variabler (enligt Tabell 1 nedan) som oberoende
variabler i regressionsanalysen. Utav dessa har variablerna hushallsinkomst,
utbildningsniva, sysselsattning, barn i hushallet, billtillgdng och médjlighet att
distansarbete dikotomiserats.

12 Statistiska tester gjordes pa den oviktade resvanedatan. Detta for att undvika att testresultat baserad pa
populationsviktad data dar antalet respondenter motsvarar Vasteras befolkningsantal.
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Tabell 1. Oberoende variabler i regressionsanalysen

Oberoende variabel Typ av variabel

Kon Dikotom (Kvinna =1)

Alder Kategori (16-39 ar; 40-64 ar; 65-85 ar)

Hushallsinkomst Dikotom (50 000 kr/manad eller mer =1)
Sysselsattning Dikotom (Arbetande eller studerande =1)
Utbildningsniva Dikotom (Eftergymnasial = 1)

Barn i hushallet Dikotom (Barn =1)

Biltillgang Dikotom (minst "Ja, ibland" =1)

Bostadstyp Dikotom (Villa/radhus = 1)

Mojlighet att distansarbeta Dikotom (Arbetar pa distans minst en gdng/manad =1)

2.4.5 Samband mellan upplevd tillganglighet och faktiska resor

| detta analyssteg undersdktes sambandet mellan upplevd tillganglighet och
faktiskt resande, enligt resdagbockerna i resvaneundersdkningen.
Korrelationsanalyser gjordes mellan restid (per delresa) och index for upplevd
tillganglighet. Det gjordes ocksa sarskilda korrelationsanalyser for arendet
"arbetsresa” i relation till upplevd tillganglighet och beraknad tillganglighet. Detta
da arbetsresor bedémdes bast korrespondera med de berdknade
tillganglighetsmatt som utgar fran restid till arbetsstallen.

Sambandsanalyserna amnade fanga antagandet att ju mindre restid en individ
disponerar per aktivitet (per delresa) desto battre upplevs tillgangligheten.
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3 RESULTAT

31 Explorativ analys av upplevd tillganglighet

3.1.1 Deskriptiv statistik for upplevd tillganglighet

Tabell 2 och 3 redogér for variationen for indexet™ for upplevd tillganglighet for det
totala antalet respondenter (N = 2 200) och for respektive KFN2-omrade. P& den
normaliserade skalan varierar den upplevda tillgangligheten mellan 0,655 (Irsta) och
0,831 (RoNNby) med ett medelvarde for samtliga respondenter pa 0,764. Respektive
omrades genomsnittliga upplevda tillganglighet aterfinns inom standardavvikelsen
(0,281) for samtliga respondenter. Spridningen omradena emellan ar darmed relativt
liten. For Latthet att resa ar motsvarande spridning mellan omradden inom intervallet
0,704-0,826.

Tabell 2. Deskriptiv statistik for upplevd tillganglighet.

Variabel Medelvirde Std avvikelse Min max
Upplevd latthet att resa 3,340 0,672 1till 4
Upplevd tillganglighet (index) 6,590 1,686 2till 8
Normaliserad upplevd tillganglighet 0,764 0,281 O till1

Tabell 3. Medelvarde fér normaliserade variabler for upplevd tillganglighet per geografiskt omrade. De
geografiska omradenas placering redovisas i Figur 1 ovan. Koonmunens stérsta geografiska omraden
utgoérs av Dingtuna-Barkaro, Skultuna mm, Tillberga-Hokasen och Irsta m.m. (fetmarkerade i listan
nedan). Dessa omraden bestar mestadels av landsbygd med inslag av mindre orter med viss lokal service.
De mest centrala omradena, utdéver Centrala staden, ar Jakobsberg-Pettersberg, Vetterstorp-Stohagen,
Aroslund-Kristiansborg, Viksdng samt delar av Oster Mélarstrand — Hamre — Talltorp (markerade med
understrykning i listan nedan).

KFN2 omrade Latthet att resa Upplevd tillg
Irsta 0,704 0,655
Eriksborg-Hagaberg 0,707 0,687
Dingtuna-Barkaro 0,744 0,726
Vetterstorp-Stohagen 0,810 0,733
Gideonsberg-Skallberget 0,772 0,737
Skultuna 0,769 0,739
Tillberga-Hékasen 0,775 0,741
Raby 0,776 0,744
Viksang 0,771 0,746
Bjurhovda 0,768 0,754
Hammarby 0,757 0,759
Skiljebo-Hemdal-Brandthovda 0,798 0,765
OM -Hamre-Talltorp 0,779 0,769
Aroslund-Kristiansborg 0,802 0,779
Haga-Malmaberg 0,753 0,779
Jakobsberg-Pettersberg 0,790 0,789
Centrala staden 0,810 0,800
Onsta-Gryta 0,819 0,801
Backby 0,801 0,803
Skalby 0,783 0,808
Vallby 0,804 0,821
RoNNnby 0,826 0,831

B Vvardet for varje respondent i detta index har normaliserats enligt en max-min-skala mellan O och 1.
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Figur 3 och Figur 4 visar mattet pa latthet att resa respektive mattet pa upplevd
tillganglighet i kartform.
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Figur 3. Matt pa upplevd latthet att resa (fraga 1); normaliserat. Hogt varde indikerar battre upplevd
tillganglighet.

Matt pa upplevd W\
tillganglighet -
0,0

K

4

N
A
0O 25/ 5y 10 km
{ e e Y 72 O T | Esri, TomTom, Garmin, Foursquare, FAO, METI/NASA, USGS

Figur 4. Matt pa upplevd tillganglighet (Index, bada fragorna); normaliserat. Hogt varde indikerar battre
upplevd tillganglighet.
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| de centrala delarna av Vaster3s, tillsammans med nagra omraden i stadens
ytterkanter, ar den upplevda tillgangligheten och lattheten att resa som hogst.
Resultaten som de tvd matten uppvisar ar relativt lika. En viss skillnad matten
emellan kan ses for nagra av de relativt centralt beldgna omradena i staden som har
ett relativt hogt resultat pa mattet for latthet att resa, medan mattet for den
upplevda tillgangligheten ar nagot lagre. Detta indikerar att invanare i centrala
Vasteras i hogre grad har avstatt fran att genomfoéra resor enligt fragan "Har du
nagon gang avstatt fran att resa till en plats i Vasteras kommun eller naromrade for
att det ar for omstandligt att ta sig dit?”.

3.1.2 Jamforelser mellan grupper

Tabell 4 redovisar jamfdrelser av spridningen av den upplevda tillgangligheten for
olika socio-demografiska grupper. Jamférelsen gjordes med ett sa kallat Mann-
Whitney-test'* dar signifikanta resultat betyder att nollhypotesen "spridningen inom
de jamforda grupperna ar lika” kan forkastas. For hushallsinkomst, barn i hushallet
och biltillgang kan det konstateras att den upplevda tillgadngligheten skiljer sig at da
testet ar signifikant for dessa variabler (p < 0,05). For varken kon, sysselsattning,
utbildningsniva, bostadstyp eller méjlighet att distansarbeta skiljer sig respektive
variabelgrupp at med avseende pa upplevd tillganglighet.

Tabell 4. Statistisk jamforelse av upplevd tillganglighet med avseende pa de dikotoma grupperna.

Jamfoérelsevariabel p varde

Kon 0,254
Hushallsinkomst 0,003
Sysselsattning 0,067
Utbildningsniva 0,481
Barn i hushallet 0,010
Biltillgang 0,001
Bostadstyp 0,308
Mojlighet att distansarbeta 0,332

3.1.3 Resor som respondenter avstatt

En fjardedel (25 %) av respondenterna uppgav att de avstatt fran att resa till en plats i
Vasteras kommun eller naromradet for att det ar for omstandligt att ta sig dit. Utav
dessa hade drygt halften (56 %) avsett att anvanda bil for detta arende, vilket ar i
paritet med andelen bil bland de resor som de facto utférdes (63 % enligt
resvaneundersokningen).

| Figur 5 nedan jamfors presumtiva starttider for de resor som respondenter sade
sig avsta fran med de resor som de facto genomférdes (enligt resdagbockerna). De
resor som avstatts fran (gra linje i diagrammet) skulle i hoégre utstrackning ha
intraffat under férmiddagen an de resor som genomfordes. | Figur 6 nedan
redovisas vilken malpunkt de avstadda resorna framfor allt skulle haft.

“ Mann-Whitney-test anvands for att testa eventuella skillnader i median eller spridning mellan tva
normalférdelade och icke normalférdelade grupper. Testet beskrivs utférligare har:
https:/statistics.laerd.com/spss-tutorials/mann-whitney-u-test-using-spss-statistics.php
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Figur 5. Angiven starttid for resor som avstods respektive genomférdes.
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Figur 6. Platser som respondenter avstatt att resa till.

| Figur 6 framgar att det ar ett relativt stort antal respondenter som avstatt frdn att
resa till Vasteras centrum, speciellt jamfort med antalet som avstatt fran att resa till
centralstationen. De bada platserna liknar varandra i avseendet att de ar vanligt
forekommande malpunkter for resor i resvaneundersokningen, och de ligger
dessutom geografiskt nara varandra. Den stora skillnaden mellan antalen som
avstatt fran att resa dit kan saledes inte nédvandigtvis harledas till platsernas
lokalisering, utan kan istallet vara ett resultat av den funktion som platserna fyller
och typen av aktivitet som utfoérs dar. Som ett exempel innehaller centrumomraden
en stor koncentration av sallanképshandel, en aktivitet som i mindre utstrackning ar
temporalt last som tagresor. De angivna malpunkterna Erikslund och Halla kan
ocksa handla om (installda) resor for sallankdpshandel da de bada utgér externa
handelsomraden.
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Av de resor som respondenterna avstod fran att gora var handelsplatser en vanligt
forekommande malpunkt, och for en stor andel av de icke utférda resorna var bilen
det tilltankta fardmedlet. Detta stammer val med resultaten for
resvaneundersdkningen dar det framkom att inkopsresor och resor for att
hamta/ldmna gods var de typer av resedrenden, tillsammans med hamta/ldmna
personer, som hade hogst bilandel. Det har dock ej funnits data om respondenters
bevekelsegrunder till beslutet att avsta resor. Inte heller framgar fran var dessa resor
skulle ha borjat. Det ar darmed vanskligt att ldangtgaende slutsatser om de installda
resornas arende.

3.2 Explorativ analys av tillganglighetsmatten

Figur 7, Figur 8 och Figur 9 visar kartor for de tre matten pa beraknad tillganglighet
som beskrivits i kapitel for samma KFN2-omraden som matten for upplevd
tillganglighet har berdknats for. Precis som for matten pa upplevd tillganglighet har
dessa normaliserats pa en skala mellan O och 1 fér att forenkla jamforelser. Figur 7
visar alltsa det kumulativa mattet baserat pd antalet arbetsplatser som ar ndbara
inom 40 minuter med kollektivtrafik. Figur 8 visar det bilbaserade
gravitationsmattet dar "nyttan” av att na ett arbetstillfalle avtar i takt med ékande
restid enligt en negativ exponentiell funktion. Figur 9 visar logsumman éver alla
fardmedel (bil, kollektivtrafik, gang och cykel) enligt en kommunal trafikmodell for
Vasterds som har estimerats pa data for ar 2017.

Dessa tre matt har tagits fram som representanter for vanligt forekommande
berdknade tillganglighetsmatt. Detta majliggoér darmed jamforelser mellan olika
"objektiva” metoder att mata tillganglighet for Vasterds kommun i syfte att satta
matten i en kontext innan mer detaljerade jamforelser med matt for upplevd
tillganglighet kan goéras.

Kumulativt matt

Kollektivtrafik 40 minuter

0,0

o

N

0 25)1'S 10 km
1 1 Esri, TomTom, Garmin, Foursquare, FAO, METI/NASA, USGS

Figur 7. Kumulativt matt, antal arbetsplatser inom 40 minuter med kollektivtrafik; normaliserat. Hogt
varde indikerar battre tillganglighet.
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Figur 8. Gravitationsbaserat matt, antal arbetsplatser inom 30 minuter med bil; normaliserat. Hogt varde
indikerar battre tillganglighet.
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Figur 9. Logsumma, alla fardsatt; normaliserat. Hogt varde indikerar battre tillganglighet.

Som utlases ur Figur 7, Figur 8 och Figur 9 ovan visar samtliga tre av de beraknade
tillganglighetsmatten att de centrala delarna av Vasteras har en hdgre grad av
tillganglighet an de mer perifera delarna av kommunen. Det kumulativa
kollektivtrafiksmattet uppvisar en hogre variation mellan omradenas tillganglighet
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(en storre spridning bland omradena inom spannet av det stérsta och minsta
vardet), jamfort med det gravitationsbaserade mattet for bil som fardmedel eller
med logsumma. Da Figur 7 stalls jamte Figur 8 och Figur 9 blir det tydligt att det
kumulativa kollektivtrafiksmattet indikerar att tillgangligheten med kollektivtrafik ar
betydligt mycket hégre i det mest centrala omradet i Vasterds jamfort med évriga
delar av kommunen, medan resultaten fran de andra tva matten visar mindre
skillnader mellan det mest centrala omradet och de évriga (narliggande) omradena.
Det kan bero pa att kollektivtrafikmattet &r kumulativt och att
kollektivtrafiksutbudet skiljer sig mycket mellan centrala Vasteras och
ytteromraden.

3.2.1 Korrelationer mellan tillganglighetsmatten

Figur 10 visar hur val matten for upplevd respektive beraknad tillganglighet
korrelerar i rang ("samst” till "bast” tillganglighet) bland KFN2-omradena (dvs. rang
av totalt 22 omraden efter exkludering av industriomradet med fa svar i
resvaneundersdkningen, se aven Figur 1i avsnitt 2.1).” En korrelation narmare 1
innebar battre dverensstammelse i rang av KFN2-omrddena mellan tva
tillganglighetsmatt.

s_latthet

s_upplevd -

- 0.6

o_kum_koll

-0.4

o_grav_bil -

o_logsum_tot

I
s_latthet s_upplevd o _kum_koll  o_grav_bil o_logsum_tot

Figur 10. Korrelationsmatris (Spearman rangkorrelation) for de subjektiva och objektiva tillganglighets-
matten berdknade pa de 22 KFN2-omradena exklusive industriomradet med ldga RVU-svar. Rad- och
kolumnnamn i matrisen motsvarar foljande tillganglighetsmatt, fran forsta rad till sista: /gtthet att resa
(s_latthet), upplevd tillginglighet (s_upplevd), kollektivtrafiksbaserat kumulativt matt (o_kum_koll),
bilbaserat gravitationsmatt (o_grav_bil), logsumma éver alla fardmede/ (o_logsum_tot). En siffra narmare 1
(varmare farg) innebar en battre dverensstammelse mellan tva berdknade tillganglighetsmatt i
rangordning av KFN2-omradena inom Vasteras fran "samst” till "bast” tillgadnglighet.

Enligt figuren ar det tydligt att de beraknade matten korrelerar mer sinsemellan (p >
0,78 mellan alla de beraknade matten) an med matten for upplevd tillganglighet (p
< 0,36 for alla de berdknade matten jamfort med matten for upplevd tillganglighet).
Om enkom ett av matten for tillganglighet skulle anvandas for att rangordna KFN2-
omradena enligt "samst” till "bast” tillganglighet skulle man med andra ord landa i
helt olika slutsatser.

> Spearman rangkorrelation (p) anvands istéllet for Pearson for att inte anta ett linjart forhallande, utan
endast ett monotont forhallande.
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3.3 Jamforelser mellan upplevd tillganglighet och
beraknade tillganglighetsmatt

| den vidare analysen kommer primart det gravitationsbaserade mattet for bil att
anvandas som representativ berdknad tillganglighetsmatt. Detta valdes for djupare
analys da bil var det vanligaste fardmedlet enligt RVU:n, samt uppgavs som det
vanligaste tilltankta fardmedlet for resor som respondenterna avstod fran att gora.
Enligt korrelationsanalysen som beskrivs i avsnitt 3.2.1 uppvisar det
gravitationsbaserade mattet ett liknande monster i klassificeringen av KFN2-
omradena fran "samre” till "battre” tillganglighet som de andra beraknade matten
som har tagits fram. Som tidigare har beskrivits angdende fér- och nackdelar med
de olika matten kan logsumman vara mer komplex att berakna och tolka jamfort
med kumulativa eller gravitationsbaserade matt. Det gravitationsbaserade mattet
korrelerar ocksd battre i rang med de matten for upplevd tillganglighet jamfért med
det kumulativa mattet. Detta utgor ytterligare skal till att det gravitationsbaserade
mattet valdes for vidare analyser av formagan hos berdknade matt att uppskatta
upplevd tillganglighet, samt analyser av faktorer som paverkar skillnader mellan
upplevda och berdknade matt.

3.3.1 Deskriptiva jamférelser mellan upplevd och berdknad
tillgdnglighet pa omradesniva
| Tabell 5 redovisas normaliserade (medel-)varden pa KFN2-niva for 1) upplevd latthet
att resa, 2) upplevd tillganglighet, 3) beraknad tillganglighet enligt
gravitationsmodell for bil och 4) beraknad tillganglighet enligt en kumulativ
kollektivtrafikmodell. De olika geografiska omradena uppvisar olika niva av upplevd
tillganglighet, aven om spridningen ar relativt liten. Notera att matten fér upplevd
tillganglighet utgdér medelvarden pa KFN2-niva av respektive omrades
respondenters upplevda tillganglighet. Vidare klassificerar det gravitationsbaserade
mattet omradena annorlunda &n det kumulativa mattet.

Tabell 5. Tillganglighetsnivaer enligt olika matetal

KFN2 omrade Latthet att resa Upplevd tillg. Gravitationsmodell Kumulativ modell
Irsta 0,704 0,655 0,133 0,129
Eriksborg-Hagaberg 0,707 0,687 0,653 0,028
Dingtuna-Barkaro 0,744 0,726 0,115 0,000
Vetterstorp-Stohagen 0,810 0,733 0,888 0,623
Gideonsberg-Skallberget 0,772 0,737 0,920 0,837
Skultuna 0,769 0,739 0,000 0,242
Tilloerga-Hokasen 0,775 0,741 0,409 0,010
Raby 0,776 0,744 0,712 0,334
Viksang 0,771 0,746 0,848 0,509
Bjurhovda 0,768 0,754 0,670 0,242
Hammarby 0,757 0,759 0,746 0,368
Skiljebo-Hemdal-Brandthovda 0,798 0,765 0,903 0,594
Hamre-Talltorp 0,779 0,769 0,728 0,242
Roslund-Kristiansborg 0,802 0,779 1,000 0,572
Haga-Malmaberg 0,753 0,779 0,865 0,608
Jakobsberg-Pettersberg 0,790 0,789 0,867 0,410
Centrala staden 0,810 0,800 0,955 1,000
Onsta-Cryta 0,819 0,801 0,654 0,192
Backby 0,801 0,803 0,695 0,112
Skalby 0,783 0,808 0,654 0,087
Vallby 0,804 0,821 0,682 0,051
Ronnby 0,826 0,831 0,571 0,0Mm
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3.3.2 Grad av 6ver- eller underskattning av upplevd tillgénglighet pa
omradesniva

Nedan presenteras resultaten for jamforelser mellan matten i Tabell 5 i kartform
enligt skalan stor och viss dverskattning, och stor och viss underskattning av
upplevd tillganglighet. | Figur 11 och Figur 12 jamfdrs det gravitationsbaserade
mattet for bil med mattet pa upplevd latthet att resa respektive mattet pa upplevd
tillganglighet. | Figur 13 jamfors det kumulativa mattet for kollektivtrafik med mattet
pa upplevd tillganglighet.

Graden av under-/éverskattning beraknades som en subtraktion mellan upplevd
tillganglighet och beraknad tillgadnglighet. Overskattning ("stor” eller "viss”) avser fall
dar det berdknade tillganglighetsmattet for ett KFN2-omrade ar hogre an den
genomsnittliga upplevda tillganglighetsnivan; underskattning ("stor” eller "viss”)
avser fall dar det beraknade tillganglighetsmattet ar lagre an den genomsnittliga
upplevda tillganglighetsnivan. Gransen mellan "viss” och "stor” gar vid den
(numeriska) mitten av det negativa respektive positiva spannet.

Medelvardena for upplevd tillganglighet per KFN2-omrade har normaliserats for att
mojliggdra direkta jamforelser med motsvarande beraknade tillganglighetsniva.

Gravitationsmattets 6ver- och
underskattning av tillganglighet

Upplevd latthet att resa jamfort med
gravitationsbaserat matt bil 30 minuters restid

Stor ¢

rskattning av tillganglighet y. —
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Figur 11. Upplevd latthet att resa (fraga 1) jamfort med gravitationsbaserat matt (antal arbetsplatser inom
30 minuters bilrestid). Morkgul farg indikerar att det gravitationsbaserade mattet déverstiger den upplevda
tillgangligheten, moérkbrun farg indikerar att det understiger den.
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Figur 12. Upplevd tillganglighet (fraga 1 och 2, index) jamfort med gravitationsbaserat matt (antal
arbetsplatser inom 30 minuters bilrestid). Mérkgul farg indikerar att det gravitationsbaserade mattet
overstiger den upplevda tillgangligheten, mérkbrun farg indikerar att det understiger den.

Resultaten som visas i Figur 11 och Figur 12 ar relativt lika. | bada kartorna syns det att
det gravitationsbaserade mattet, med nagra undantag, 6verskattar tillgangligheten i
de centrala och sydéstra delarna av kommunen gentemot den upplevda
tillgangligheten, medan en underskattning sker i de vastra och norra delarna av
kommunen. Resultaten som visas i Figur 12 visar att de omraden som ar belagna
precis utanfor stadens centrum har den storsta skillnaden mellan beraknad och
upplevd tillganglighet.

Antalet omraden med stor 6ver- respektive underskattning ar fler i Figur 12 an i Figur
11. Den upplevda tillgangligheten skiljer sig alltsd mer fran det gravitationsbaserade
tillganglighetsmattet an latthet att resa skiljer sig darifran. Det berdknade
tillganglighetsmattet fangar med andra ord inte variationen i mattet for upplevd
tillganglighet som beror av eventuella resor och aktiviteter som anvandare avstar.

| Figur 13 har mattet pa den upplevda tillgangligheten i stallet jamforts med det
kumulativa mattet for kollektivtrafik (40 minuters restid).
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Kumulativa kollektivtrafikmattets over-
och underskattning av tillganglighet
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Figur 13. Upplevd tillganglighet (frdga 1 och 2, index) jamfort med kumulativt matt (kollektivtrafik 40
minuter restid). Morkgul farg indikerar att det kumulativa kollektivtrafiksmattet 6verskattar
tillgangligheten jamfoért med den upplevda tillgangligheten, morkbrun farg indikerar en underskattning
av tillganglighet.

| Figur 13 syns tydligt att det ar fler omraden dar den upplevda tillgangligheten
underskattas an overskattas. En forklaring till detta ar att skillnaden mellan
omradena ar stor da det kumulativa kollektivtrafiksmattet anvands. Det mest
centrala omradet har en markant battre tillganglighet jamfort med de 6vriga (se
Figur 7). Skillnaden mellan omradena ar betydligt mindre for mattet pa upplevd
tillganglighet, vilket leder till att detta underskattas for ett stort antal omraden i
Figur 13.

For ett av omradena (Rénnby i norra Vasteras) visar resultatet en stor
underskattning av de subjektiva tillganglighetsmatten i samtliga tre kartor. Det ar
samma omrade som uppvisar den storsta upplevda tillgangligheten och lattheten
att resa. Det finns aven ett omrade dar resultatet visar en stor déverskattning av de
subjektiva tillganglighetsmatten i samtliga tre kartor (Gideonsberg-Skallberget,
nordost om centrum, se Figur 1). Omradet har en relativt hog tillganglighet bade
enligt det gravitationsbaserade mattet for bil och enligt det kumulativa mattet for
kollektivtrafik. Daremot ar den uppskattade tillgangligheten och lattheten att resa i
omradet lag.

3.3.3 Jamforelse mellan upplevd och berdknad tillganglighet pa
individniva

P3 individniva ar korrelationen (Pearson) mellan upplevd tillganglighet och

beraknad tillganglighet (gravitation, bil) I1dg (r = 0,065; p = 0,004). Motsvarande analys

for kumulativ kollektivtrafiktillganglighet uppvisar l1ag, ej signifikant korrelation (r =

0,008; p = 0,705).

Tabell 6 nedan redovisar jamfoérelser avseende dver- och underskattning av
tillganglighet for socio-ekonomiska variabler. Chi2-test anvandes for att pavisa
skillnader mellan grupper (antalet i respektive grupp redovisas i tabellen). Analysen
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visar att hushall med inkomst éver 50 000 kr/manad i hégre grad upplever sin
tillganglighet battre an den berdknade (underskattning); de med tillgang till bil
upplever ocksa sin tillganglighet battre an den beraknade, samt boende i villa och
radhus. For 6vriga variabler kunde inte en signifikant skillnad pavisas. Med andra ord
ar det individer med tillgang till fler och stérre (mobilitets-)resurser som varderar sin
tillganglighet hogre. Det kan ocksa noteras att respondenter bosatta i villa eller
radhus upplever sig i hdgre grad ha hogre tillganglighet an den beraknade, jamfort
med boende i lagenhet. Boende i lagenhet ar samtidigt i hogre grad bosatta i
centrala delar av Vasterds dar den beraknade tillgangligheten ar som hogst.

Over lag ar det en hégre andel som varderar sin tillgadnglighet hégre an den
beraknade (underskattning) jamfort med de som varderar sin tillganglighet l[agre an
den beraknade (dverskattning).

Tabell 6. Jamforelser och Chi2-test fér socio-ekonomiska variabler.

Variabel Beskrivning Overskattning Underskattning P varde

Koén Man 387 610 0,214 0,644
Kvinna 380 625

Hushallsinkomst < 50 000 kr/manad 377 515 9,629 0,002
> 50 000 kr/manad 386 703

Sysselsattning Ovriga 269 474 2,22 0,136
Arbetar eller studerar 498 761

Utbildningsniva Ej eftergymnasial 279 447 0,006 0,939
Eftergymnasial 487 786

Barn i hushallet Ej barn i hushallet 501 801 0,784 0,376
Barn i hushallet 160 283

Biltiligang Ej tillgang till bil 83 46 46,891 0,001
Tillgang till bil 571 1097

Bostadstyp Lagenhet 329 326 59,173 0,001
Villa/radhus 436 909

Distansarbete Ej mojlighet till distansarbete 225 335 0,273 0,602
Mojlighet till distansarbete 268 424

3.3.4 Faktorer som paverkar skillnaden mellan upplevd och berdknad
tillganglighet
Logistiska regressioner genomfordes for att utreda vilka faktorer som kan férklara
eventuella skillnader mellan upplevd och beraknad tillganglighet, enligt
metodbeskrivhingen i kapitel 2.4.4. Den dikotoma beroende variabeln beskriver om
skillnaden mellan upplevd och beraknad tillganglighet utgdr en underskattning (1)
eller en 6verskattning (0). Om variabeln antar vardet (1) ar den upplevda
tillgangligheten hogre; om variabeln antar vardet (0) ar den beraknade
tillgangligheten hogre. | Tabell 7 nedan redovisas oddskvoter och signifikansnivaer
for respektive oberoende variabel.® Oddskvoter avser hur mycket exempelvis
bostadstyp (Villa/radhus =1) 6kar sannolikheten att tillhéra grupp 1i den beroende
variabeln (Underskattning av tillgangligheten).

'® Variablerna Barn i hushallet och Mdjlighet att distansarbeta hade for fa svarande och exkluderades
darmed fran regressioner
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Tabell 7. Logistisk regression for faktorer som forvantas forklara skillnader mellan upplevd och beraknad
tillgadnglighet (gravitationsmodell for bil); Nagelkerke R? = 0,065.

Oberoende variabel Oddskvot P varde
Koén 1,069 0,509
Hushallsinkomst 1,060 0,628
Sysselsattning 0,846 0,147
Utbildningsniva 0,876 0,234
Alder 40-64 ar 1,306 0,021
Alder 65-85 ar 1,297 0,053
Biltillgang 2,678 <,001
Bostadstyp 1,852 <,001

De tre variabler som paverkar om tillgangligheten dver- och underskattas ar alder,
biltillgdng och bostadstyp. Respondenter i de tva aldersgrupperna 40-64 ar och 65-
85 ar har — jamfort med den yngsta aldersgruppen - i hogre grad en hogre upplevd
tillganglighet an den berdknade. P4 samma satt har personer med tillgang till bil i
hégre grad en hogre upplevd tillganglighet an den beraknade - trots att det ar en
bilbaserad gravitationsmodell. Omvant har de utan tillgang till bil en lagre upplevd
tillganglighet an den beraknade. Den laga forklaringsgraden (Nagelkerke R? = 0,065)
gor dock att resultaten bér tolkas med forsiktighet.

3.4 Utfall i termer av faktiska resor

| detta analyssteg undersdktes sambandet mellan upplevd tillganglighet och
faktiskt resande, enligt resdagbdckerna i resvaneundersdkningen. Analyserna
amnade fdnga antagandet att ju mindre restid en individ disponerar per aktivitet
(per delresa), desto battre upplevs tillgangligheten.

Respondenternas upplevda tillganglighet jamférdes med deras delresors restid,
arende och fardmedel.” Korrelationen (Pearson) mellan restid (per delresa) och
index for upplevd tillganglighet ar 1dg och ej signifikant (r = 0,008; p = 0,651, N =

3 635). Inte heller korrelationen mellan restid och de tva matten for beraknad
tillganglighet uppvisade signifikans. Motsvarande korrelationsanalyser for
"fardmedelsval bil” respektive "arende arbetsresa” uppvisade inte heller signifikanta
resultat. Antagandet om att mindre disponerad restid per aktivitet motsvaras av en
hogre upplevd tillganglighet kunde darmed ej konfirmeras. Darutover verkar de tre
tillganglighetsmatten i denna studie ej utgdra goda prediktorer for resvanor.

| tabellen nedan redovisas en ANOVA-analys (p = 0,001) for upplevd tillganglighet
med avseende pa fardmedelsval. De som utfort resor med cykel upplever sig ha
hogst tillganglighet av de fyra vanligaste fardmedelsvalen, medan de som valt
kollektivtrafik upplever sig ha lagst. Tukey's post hoc test gav vid handen att den
upplevda tillgangligheten for cykel respektive kollektivtrafik ar signifikant skild fran
de andra fardmedelsvalens motsvarighet.

Tabell 8. Upplevd tillganglighet med avseende pa fardmedelsval.

Fardmedelsval Antal Medelvarde
Till fots 400 0,785
Cykel 529 0,814
Kollektivtrafik 300 0,715
Bil 2124 0,777

7 Respondenter som angett att de ej gjort en resa selekterades bort.
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4 DISKUSSION OCH SLUTSATSER

41 Resultaten i kontext — jamforelser mellan
studiens resultat och tidigare forskning

4.1.1 Jamfoérelse med Katrin Lattmans studie av tillganglighet i Malmé

Studier om upplevd tillganglighet ar annu sa lange relativt ovanliga (se Ryan, 2024).
Nar det galler jamforelser mellan upplevd och beraknad tillganglighet utgor Katrin
Lattmans studie av Malmé dock ett lampligt exempel att jamfdéra med (Lattman
m.fl., 2018). En av frdgorna om upplevd tillganglighet i foreliggande fallstudie ar
hamtad fran Lattmans Perceived Accessibility Scale (PAC) och hennes Malmostudie
jamfor ocksd upplevd och beraknad tillganglighet mellan bostadsomraden.'’®

e Korrelationen (Pearson) mellan upplevd och beraknad tillganglighet pa
individniva var i foreliggande studie lag, om an signifikant (r = 0,056; p =
0,004). Lattman m.fl. (2018) motsvarande korrelation var i samma harad (r =
0,014; p = 0,584), om an ej signifikant. Spridningen av beraknad tillganglighet
mellan geografiska omraden var storre an den for upplevd tillganglighet -
detta gallde bade foreliggande fallstudie och Lattmans studie.

e Korrelationen i rang (Spearman) i foreliggande studie pa omradesnivd mellan
indikatorerna for Latthet att resa och upplevd tillganglighet jamfért med de
tre matten pa beraknad tillganglighet visade sig ocksd vara relativt 1ag (p <
0,36 for alla de berdknade matten jamfort med matten for upplevd
tillganglighet). Lattman m.fl. gjorde ingen motsvarande korrelationsanalys.

e Jamfdrelserna mellan olika socio-ekonomiska gruppers upplevda
tillganglighet i fallstudien gav vid handen att grupper inom variablerna
hushallsinkomst, barn i hushallet och biltillgdng uppvisade signifikanta
skillnader. Lattmans studie pdvisade i stallet statistiskt sakerstallda skillnader
med avseende pd kén, men ej pa hushallsinkomst.

e Bada studier visade pd att fardmedelsvalet cykel ar forknippat med en hogre
upplevd tillganglighet an for andra fardmedel. Darutover fann bada studier
att fardmedelsvalet kollektivtrafik var forknippat med en lagre upplevd
tillganglighet an for andra fardmedel (enligt kapitel 3.4 ovan).

e Lattman m.fl. resonerar om att gangse tillganglighetsmatt ej inkluderar resor
till familj eller vanner. Varken Lattmans eller denna fallstudies beraknade
tillganglighetsmatt inkluderar dessa resor. Dock var det framfor allt resor till
handelsomraden som respondenter i denna studie sade sig ha avstatt fran.
Resor till centrum kan dock innefatta sociala aktiviteter med familj eller
vanner. Dessa respondenter kan ge uttryck for en uppfattning att Vasteras
transportsystem gor att dessa resor maste nedprioriteras eller stallas in.

4.1.2 Fallgropar gallande upplevd tillganglighet och deras relevans for
studiens resultat

| litteraturoversikten (Ryan 2024) omnamns tre fenomen man sarskilt bor ha i atanke
vid analys och tolkning av resultat om upplevd tillganglighet. Dessa ar adaptiv
preferens, sjalvselektion och skillnader i uppfattningar och beskrivs nedan med
efterféljande diskussion om hur de kan ha baring pa studiens resultat.

8 Lattman m.fl (2018) anvander sig dock av samtliga fragor i PAC-skalan och mattet for berdknad
tillganglighet ar inte ett gangse sa som gravitationsbaserat, kumulativt eller logsumma.
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Adaptiv preferens

Uppfattningar skiljer sig &t mellan individer trots att de befinner sig i liknande
situationer. Denna aspekt hindrar forsdk att jamfdra en individs situation med en
annans (Ryan och Pereira 2021). Adaptiv preferens ar ett fenomen som beskriver
processen genom vilken en person kan justera hens preferenser/ambitioner for att
overensstamma med vad hen anser att sociala normer definierar som normala eller
acceptabla for en person som hen (jfr Nussbaum 2001). Till exempel kan manniskor
ha upplevt svarigheter i att férséka na vissa platser for att kunna delta i aktiviteter
vid de platserna. Adaptiv preferens innebar att personen har justerat sina
forvantningar och/eller preferenser i enlighet med de har begransade mojligheterna.
Detta kan leda till att en sddan person/sadana personer om de blir tillfrdgade uppger
att de har relativt goda forutsattningar trots att de kan ha ett ganska begransat liv
jamfort med andra (Ryan och Pereira 2021).

e Adaptiv preferens kan ha paverkat fallstudiens respondenter i s§ matto att de
influerats av sitt sociala sammanhang eller justerat sin uppfattning om
tillganglighet till foljd av tidigare livsfasforandringar. Resvaneundersdokningen
saknar dock variabler om sociala normer (exv. likt Theory of planned
behaviour) och om respondenters tidigare resvanor och bostad, eller om hur
lange de bott i sitt nuvarande omrade.

Sjalvselektering som fenomen

Sjalvselektering ar ytterligare ett fenomen som kan paverka jamforelser mellan olika
personers sjalvuppskattade tillganglighet. Sjalvselektering kring val av
bostadsomrade definieras vanligtvis som den process genom vilken hushalls val att
bosatta sig i ett visst omrade praglas av 6nskade och forvantade resbeteende i
framtiden (Ettema och Nieuwenhuis 2017). Ett exempel p3 sjalvselektering kan vara
att personer som foredrar att dka kollektivt kan vara mer benagna att bosatta sig i
anslutning till kollektivtrafikhallplatser (Gao m.fl. 2022). Det kan jamféras med ett
scenario dar en person flyttar till ett kollektivtrafiknara lage och helt plotsligt
upptacker att hen har god tillgang till kollektivtrafik och slutar kéra bil (detta
scenario ar dock inte lika sannolikt).

Till foljd av detta fenomen uppstar systematiska skillnader i preferenserna féor och
attityder till fardmedel mellan olika geografiska omraden. Detta fenomen tycks och
har funnits forklara en del av de observerade skillnaderna i resbeteende mellan
geografiska kontexter (se Cao m.fl. (2009) for en dversikt). Det finns dock bevis pa att
den byggda miljon star for en oberoende effekt som ofta vager tyngre an
sjalvselekteringseffekten (t.ex. Naess 2009; Ettema och Nieuwenhuis 2017). Guan och
Wang (2019) fann att bada effekterna var signifikanta och kunde med viss sakerhet
predicera vardagligt resbeteende. Det har aven funnits att liknande
sjalvselekteringseffekter aterkommer och praglar andra langsiktiga beslut sdsom
beslut kring inférskaffande av bil (van Acker m.fl. 2014). Cao m.fl. (2009) betonar att
om analytiker inte tar hansyn till sjalvselektering kommer den byggda miljéns
"inflytande” pa resbeteende dverskattas av analytikern.

e Pavisade skillnader i upplevd tillganglighet mellan grupper och geografiska
omraden torde delvis kunna forklaras av att individer kan ha sjalvselekterat
sig till omraden eller till utbud som matchar deras preferenser. Exempelvis
kan de som bor i lagenhet i centrala Vasteras ha valt att bosatta sig dar for att
ha nara till service, handel och andra vardagliga destinationer. Boende i
lagenhet upplever sig i genomsnitt ha lagre tillganglighet an den beraknade,
trots att de i hogre grad bor centralt dar den beraknade tillgangligheten ar
relativt hog. Det kan tyda pa att tillgangligheten inte ar i paritet med de
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preferenser som detta bostadsval indikerar. Resvaneundersokningen saknar
dock variabler som fangar preferenser gallande exempelvis fardmedel eller
narbelagna destinationer vid val av bostad. Icke desto mindre verkar det
foreligga en dissonans mellan upplevd och beraknad tillganglighet inom och
mellan omraden (jf. Schwanen & Mokhtarian 2005).

Skillnader i uppfattningar

Uppfattningar om tillganglighet har inte studerats i sa stor utstrackning (van Wee
2016). Kunskapen om vad det ar som paverkar upplevd tillganglighet kan saledes
anses vara begransad. Detta ar dels till foljd av att tillganglighet som begrepp har ett
stort omfang och innefattar manga olika aspekter som ar kopplade till varandra pa
olika satt. Pot m.fl. (2021) har kartlagt samband mellan olika aspekter och
sammanstallt anledningar till att skillnader mellan beraknad och upplevd
tillganglighet kan uppsta. Att saker uppfattas pa olika satt och varderas pa olika satt
av olika personer betonades. Forfattarna poangterar dessutom att kunskapen (med
avseende p3 platser/hur man tar sig dit samt sokstrategier, sbkkostnader, mentala
kartor, fardmedelsalternativ, etc.) hos individer varierar (ibid.).

e Fallstudien har pavisat skillnader i upplevd tillganglighet mellan grupper. Det
har dock ej kunnat indikeras varfor dessa skillnader foreligger (exv. de skal
som Pot et. al. (2021) anfér) och det finns fa liknande studier att jamfoéra med.

4.2 Mogjliga brister med metoden och datakallor

I denna fallstudie har skillnader mellan matt for upplevd tillganglighet jamférts med
vanligt forekommande beraknade tillganglighetsmatt baserat pa kortaste restider
enligt markanvandnings- och transportinfrastrukturdata och
modellering/antaganden kring individuella preferenser undersokts. For att
maojliggora jamforelser av tillganglighetsmatten inom ramen fér denna studie har
ett antal antaganden tillampats som kan vara varda att ha i atanke i tolkning av
resultaten. Vidare har de anvanda datakallorna inneburit vissa begransningar.

e De objektiva tillganglighetsmatten som har tagits fram i denna studie ar alla
baserade pa en antagen impedans for att ta sig mellan olika startpunkter
som representerar olika individers bostader, och malpunkter som
representerar ett utbud av potentiella aktiviteter som antas ha en "nytta” for
en genomsnittsindivid inom Vasterds kommun. Ett grundlaggande
antagande i utvecklingen av alla objektiva tillganglighetsmatt i denna studie
ar att antalet arbetsplatser kan anvandas som en proxy for en plats dar det
finns ett relevant utbud av aktiviteter. Da olika individer kan prioritera
tillganglighet till specifika platser valdigt annorlunda (t.ex. skolor, sjukhus)
och mangden av aktiviteter pa en viss plats inte nédvandigtvis ékar vardet av
att kunna ta sig till platsen. Det ar viktigt att ta hansyn till att inte alla
aktiviteter ar lika viktiga for alla (Pot m.fl. 2021) men vissa aktiviteter och
malpunkter antas vara viktiga (eller inneha nagot varde) for de allra flesta

e Variation i acceptabla eller dnskvarda restider for bade realiserade resor och
potentiella resor ar ofta ocksa starkt beroende av socio-demografiska attribut
hos individen som reser, av vilket fardmedel som anvands, och av vilket
arende eller aktivitetskedja som en resa tillhor. Till exempel i Milakis et al. 2015
var respondenterna mer benagna att acceptera en langre pendlingstid om
resan utféors med kollektivtrafik jamfort med andra fardmedel. Det finns
saledes vissa berdknade matt baserat pa restider till olika aktiviteter med
olika fardmedel som potentiellt korrelerar battre med upplevelser enligt de
matten for upplevd tillganglighet, eller hos specifika grupper av individer
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4.3

som har inte undersokts i den har studien. Denna studie har dock behandlat
upplevd och berdknad tillganglighet utifrdn en generell approach pa
tillganglighet i transportsystemet och den bebyggda miljon.

Mattet/indexet for upplevd tillgdnglighet baserades pa tva frégor i
resvaneundersokningen. Om det hade funnits mojlighet att inkludera PAC-
instrumentets alla variabler kunde mer detaljerade analyser ha gjorts och i
storre utstrackning jamforts med Katrin Lattmans Malmostudie (Lattman
m.fl., 2018).

De geografiska omrddena som anvants i analysen ar relativt stora, bade sett
till antal invanare och yta. Resultaten fran geografiska analyser, likt denna,
kan variera beroende pa vilken skala eller niva av aggregering som anvands.
Storre omraden ger en storre sannolikhet for att detaljer och lokala
variationer gar forlorade. Detta kan leda till att ménster eller trender inte
upptacks, eller att betydelsen av vissa faktorer under- eller 6verdrivs. Det ar
viktigt att vara medveten om dessa potentiella snedvridningar vid tolkning av
resultaten.

For att framstalla matt pd den beraknade tillgangligheten har
befolkningscentroiden (den plats dit den sammanlagda resvagen for
samtliga inom respektive KFN2-omrade blir som kortast) anvants. Att anta att
samtliga personer har samma beraknade tillganglighet som centroiden i
omradet ar dock, i hog grad, en forenkling. Férenklingen bedéms speciellt
paverka den berdknade tillgangligheten for invanare i stora geografiska
omraden, dar exempelvis markanvandning och mojligheter att resa med
olika fardmedel kan variera stort inom ett omrade. | de mindre mer centralt
beldagna omradena antas resandeutbudet vara med homogent och
centrotiden ge en battre representation. Eftersom de beraknade
tillganglighetsmatten ska representera "vanliga” matt som anvands av
analytiker anses forenklingen genom att skapa en centroid dock vara
motiverad.

Boende i villa och radhus och de med tillgang till bil var dverrepresenterade i
resvaneundersdokningens data jamfort med Vasteras hela population, vilket
inverkar pa de statistiska analysernas resultats grad av representativitet.
Denna studie har anvant RVU-data for Vasteras som en fallstudie for att
undersoka skillnader mellan upplevd och beraknad tillganglighet. Fler
(liknande) studier dar enkatdata for upplevd tillganglighet jamférs med
beraknade tillganglighetsmatt bér goéras i andra kommuner och regioner for
att kunna dra slutsatser om denna studies resultats generaliserbarhet.

Slutsatser

Syftet med utredningen var att utréna skillnader mellan sa kallad objektiv/berdknad
och subjektiv/upplevd tillgadnglighet, med en tillhdrande analys av vad dessa
eventuella skillnader kan bero pa.

Fallstudien har visat det foreligger skillnader i upplevd tillganglighet mellan
individer och mellan geografiska omraden. Vidare har studien har pavisat
skillnader mellan upplevd och berdknad tillganglighet pa bade individ- och
omradesniva.

Det har ocksa identifierats variabler som fangar skillnader i upplevd
tillganglighet mellan individer — och ocksa mellan upplevd och beraknad
tillganglighet. Analyser for olika socio-ekonomiska variabler visade att de som
bor i ett hushall med hog inkomst, de med tillgang till bil och boende i
villa/radhus upplever sin tillgadnglighet hégre an den beradknade. Over lag ar
det fler som upplever sin tillganglighet som hdégre an vad den beraknas vara.
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e Regressionsanalysen visade att det finns tre faktorer som paverkar om den
upplevda tillgangligheten ar hogre eller lagre an den beraknade. Dessa
variabler ar alder, biltillgang och bostadstyp.

e Enanalys av de resor som respondenter avstatt fran att resa till visade att en
fjardedel av respondenterna sager sig ha avstatt fran att utféra en resa
eftersom det var for omstandligt. De resor som avstods fran skulle i hogre
utstrackning ha intraffat under formiddagen an de resor som genomfdrdes.
Vanligt forekommande tilltdnkta malpunkter for resor som avstods fran ar
externa handelsomraden och malpunkter i centrum.

e Sambandet mellan upplevd tillganglighet och attribut fér genomfdrda resor
fanns vara svagt. De som utfort resor med cykel skattade sin upplevda
tillganglighet hogre an andra.

Som beskrivs i det inledande kapitlet av denna rapport ar tillganglighet ett
svarfangat begrepp. | denna rapport jamfoérdes etablerade metoder for att mata
formodligen tva olika, men relaterade, aspekter av tillganglighet — konceptualiserade
som upplevd respektive beraknad tillganglighet. Denna studie amnade inte att
faststalla vilken typ av matt som ar "battre” pa att mata tillganglighet, utan snarare
att klargdra vad olika typer av matt representerar och hur de skiljer sig &t empiriskt.

Utredningen indikerar att en forbattrad forstdelse av tillganglighet fordrar att matt
for upplevd och beraknad tillganglighet kombineras. Med nuvarande kunskapslage,
metoder och datatillgdng bér man inte forlita sig pa endast en av storheterna.
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