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AVSLUTNING
Tillganglighet pa hallbara villkor.

Mot en 6kad nirhet i vardagen

ANA GIL SOLA, EVA THULIN & BERTIL VILHELMSON

Den hir boken skildrar vad kollektivtrafiken betyder i vardagen f6r olika
grupper av medborgare. Kapitlen synliggor hur transporter vivs in i min-
niskors vardagsliv, om dn pa delvis skilda villkor f6r olika grupper. Om
resandet i allmidnhet och kollektivtrafiken i synnerhet ska bli socialt hall-
bar krivs en storre uppmirksamhet mot att skapa jimstillda och rittvisa
villkor. Det giller att anpassa och utveckla utbudet med hinsyn till goda
kunskaper om minniskors varierande férutsittningar och behov.

I detta avslutande kapitel utgir vi frin bokens sociala grundtema
men vidgar diskussionen négot. Vi utgar fran att en god tillginglighet
till omgivningen ir ett 6verordnat motiv for varfér minniskor reser och
en grundliggande férutsitening for individuell vélfird. Vi argumenterar
for att en héllbar tillginglighet — som innefattar bade sociala och miljs-
missiga aspekter — ska ses som ett dverordnat mal i omstillningen av
transportsystemet.” Vi pekar vidare pa betydelsen av geografisk och vir-
tuell nirhet som viktiga tillginglighetsstrategier och att hallbara forflytt-
ningsmedel, som att gd och cykla, dr centrala i ett somlost samspel med
kollektivtrafiken.

Det ir viktigt att kollektivtrafiken inte ses som ett system som lever
sitt eget liv isolerat frin hur andra firdsitt utvecklas och hanteras — frin
den fortfarande helt dominerande bilismen 6ver till langsammare (men
kroppsligt aktiva) firdsitt som att cykla och ga till fots med eller utan
hjilpmedel. Ocksa minniskors resebehov ir i hog grad relationella och
bor ses i sammanhanget av de aktiviteter de kan, vill och maste resa till,
och var i geografin de kan utféras — nira eller lingt bort. I begreppet

1. Synsittet pd héllbar tillginglighet utvecklar vi i pgdende forskning (Elldér et al. 2018;
Gil Sol4 och Vilhelmson 2019; Gil Sol4 et al. 2018).
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“hallbar tillginglighet” inryms visionen att minniskor med olika resurser,
kapacitet och férméga* pa ett ekologiskt hallbart sitt litt ska kunna na
virdefulla verksamheter i sin vardag. I kapitlet diskuterar vi hur den hall-
bara tillgingligheten kan hanteras forskningsmissigt och goras prakeiske
anvindbar i den urbana och regionala planeringen. Vir utgangspunkt ir
att det behovs integrerande synsitt och metoder — kvalitativa savil som
kvantitativa — for att undersoka, analysera och kommunicera vad som ir
en socialt och miljomassigt hallbar tillginglighet. Vi betonar att nirheten
till aktiviteter som skapar vilfird och gor livet meningsfullt — inklusive
nirheten till kollektivtrafikens terminaler, linjer och turer — 4r en viktig
forutsittning for en hallbar tillginglighet pa lika villkor.

Planeringsskifte och omstillning

Svensk samhills- och trafikplanering befinner sig i ett skifte. I utveck-
lingen av héllbara stider, kommuner och regioner ges fragor om att 6ka
medborgarnas ndrbet till omgivningens resurser — arbetsplatser, skolor,
hilsovérd, butiker och service, fritidsaktiviteter, parker och natur, motes-
platser, n6jen och kultur — en okad tyngd. Det kommer till uttryck i
visioner om att satsa pa grona, fortitade och blandade stider som sa
langt mojligt ska vara tillgingliga for alla medborgare. Allt resande ska
bli hallbart.

Samtidigt blir gamla synsitt och metoder f6r att 6ka minniskors till-
ginglighet till omgivningen alltmer problematiska och konfliktfyllda (f6r
en diskussion se t.ex. Banister 2008 och van Wee 2016). Historiskt har den
tillginglighetsskapande politiken skett via en trafik- och infrastrukeur-
planering som primirt syftat till att 6ka minniskors dagliga rickvidd med
hjilp av 6kade transporter, inte minst med bil (se t.ex. Falkemark 2006;
Lundin 2014; Tengstrom 1991). Bilismen var linge ett dominerande vil-
fardspolitiskt projekt i bygget av folkhemmet. Fortfarande finns stora for-
vintningar pd méinniskors egen férmaga att forflytea sig langa strickor for
att sy ihop sin vardag. P4 arbetsmarknaden kommer det till uttryck i fore-
sprakandet av regionforstoring (i realiteten att arbetskraften ska kunna na

2. Olika faktorer som paverkar minniskors potentiella rérlighet diskuteras av Kaufmann
(2002) i termer av "motilitet”. Ur vilfirdssynvinkel ses motilitet som en form av (socialt)
mobilitetskapital (Kaufmann et al. 2004). Vilfirdsteoretiska kopplingar finns ocksa till
Amartya K. Sens “capablity approach” som den applicerats inom transportomradet (se
t.ex. Nordbakke 2013; Ryan et al. 20155 Schwanen et al. 2015).
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jobb som ligger allt lingre bort) och i en skattelagstiftning som premierar
pendling med bil jamf6rt med att resa kollektivt. Den 6kade rorlighe-
ten har forvisso vidgat manga minniskors valméjligheter. Det har blivit
mojligt att flexibelt lokalisera verksamheter, boende och fritidsliv lite var-
stans i geografin. Men bilismen har ocksd medverkat till stadsutglesning,
allt tommare stadskirnor, stindigt behov av ny infrastruktur och tillta-
gande beroenden av fossila drivmedel. Det har i sin tur fatt vil kinda
konsekvenser f6r klimat, milj6, hilsa, segregering, tringsel och platsers
attraktivitet.

Medan planeringen for att tillgodose till synes evigt 6kade transport-
behov sedan linge arbetar med forfinade metoder och modeller — med
det primira malet att tillgodose efterfrigan pa mer transporter (”business
as usual”) — behover planeringsforutsittningarna for att stimulera den
nira och hallbart tillgingliga staden, kommunen och regionen utveck-
las och konkretiseras. Bland forskare och planerare rider dock oklarhet
i anvindningen av begrepp som tillginglighet”, "mobilitet” (r6rlighet,
transporter, trafik, kommunikation) och "nirhet”, och hur de relaterar
till varandra. Ofta ses tillginglighet som synonymt med mobilitet, och
planeringen fér minniskors behov av okad tillginglighet till exempel-
vis skolor, sjukhus och service har forverkligats genom mobilitetsokande
atgirder, det vill siga genom mera transporter (Gil Sold et al. 2018). Men
tillginglighet kan ocksd ses som synonymt med geografisk nirhet och
som en motpol till mobilitet, till exempel nir man inom forskning och
planering foresprikar en 6verging frin en mobilitetsorienterad till en
tillginglighetsorienterad samhillsplanering (se t.ex. Bertolini et al. 200s;
Cervero 1997, 2005; Handy 2002). Oklarheten har 6kat ytterligare i take
med att den virtuella tillgingligheten och de medierade kontakterna (via
internet och mobiltelefoner) vunnit insteg som komplement och ersitt-
ning till de fysiska alternativen (Lyons 2015; Mokhtarian och Tal 2013;
Thulin och Vilhelmson 2019b). Enligt var forstdelse, och sett ur ett vil-
firdsperspeketiv, ir tillginglighet till omgivningen ett Gverordnat begrepp.
Tillginglighet kan ur individens synvinkel 7 princip astadkommas genom
tre huvudsakliga strategier: genom att utnyttja nira lokaliseringar; genom
att anvinda snabba transportmedel; eller, genom att kommunicera virtu-
ellt via internet, bredband och mobil (se figur 1 nedan). Som skildras i
bokens 6vriga kapitel har manniskor olika forutsittningar att anvinda sig
av dessa strategier for att fa tillgang till omgivningen pa olika platser och
i olika konkreta situationer. I praktiken blandar individer ofta strategier,
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NARHET RORLIGHET VIRTUELL
KONTAKT
Aktiviteter tillgingliga Aktiviteter tillgingliga Aktiviteter tillgingliga
med lingsamma firdsitt med snabba transporter via internet

— rumsligt nira — tidsmissigt nira — virtuellt nira

lokaliseringar lokaliseringar i tid och rum

Figur 1. Tre grundliggande strategier for att skapa tillginglighet.

till exempel nir man orienterar sig i kollektivtrafiken pa nitet, koper bil-
jett i sin smartphone och sedan ir aktiv pa sociala medier ombord under
resan.

Nirhet som princip gynnas av samhillet nir bostider, verksamheter
och aktiviteter lokaliseras pa korta geografiska avstind och 4r nibara med
langsamma firdsitt, som att gi och cykla. Ett alternativ ar att skapa till-
ginglighet genom att stimulera minniskors rorlighet och gynna snabba,
tidsmissigt nira, transporter med bil. Det dr som nimnts en princip som
dominerat stadsutvecklingen under dtskilliga decennier och gett upphov
till alltmer utglesade stider. Ett tredje, alltmer betydelsefullt sdtt 4r att
fa tillging till minniskor och verksamheter genom virtuella kontakter.
Virtuell tillginglighet handlar i detta sammanhang inte bara om att fi
tillgang till ett brett utbud av service och kontake utan fysisk forflyttning.
Den saknar for det mesta tidsmissiga restriktioner och existerar dygnet
runt. Hur den virtuella tillgingligheten pa sikt kommer att paverka sti-
ders bebyggelsestruktur, lokaliseringsménster och hallbarhet — i forti-
tande eller utglesande riktning — dr dnnu en 6ppen fraga. Mer akut 4r
minniskors varierande resurser och kapacitet att anvinda virtuella alter-
nativ, inte minst nir fysiska alternativ (banker, butiker, biljetter i kollek-
tivtrafiken) helt konkurreras ut och férsvinner.
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Hallbar tillginglighet: till vad, for vem,
och med vilka medel?

For att forverkliga visioner om héllbar tillginglighet behévs planerings-
relevant kunskap. I detta avsnitt tar vi upp exempel pa sitt att undersoka
hallbar tillginglighet ur ett socialt perspektiv och med fokus pa nirhetens
betydelse. Denna typ av studier kompletterar den viktiga kunskap som
diskuteras i bokens tidigare kapitel. Vi fokuserar hir fyra grundliggande
fragor och illustrerar med resultat frin vir pdgaende forskning. De fragor
vi uppmirksammar ir: i) Hur forindras den héllbara tillgingligheten i
sambhillet &ver tid? ii) Vilka aktiviteter utfor vi dir vi bor och vistas, och
ndr viljer vi alternativ som ligger lingre bore? iii) Hur kan minniskor
aktivt inordna sina liv pd den héllbara tillginglighetens villkor? iv) Vad
innebdr den virtuella tillgingligheten i sammanhanget? Det ir fragor
som inte minst aktualiseras nir regionala strukturer och stidders utform-
ning ska anpassas till kollektivtrafikens forutsittningar och forflyttningar
till fots, till exempel i strategier f6r s kallad transit oriented development
(TOD), satsningar pa stationssamhillen och pa lokala mobilitetspunkter
for service och delning av olika transporttjanster (se t.ex. Forsemalm et
al. 2015; Olaru och Curtis 2015; Smith et al. 2018).

En utgangspunke i vdra studier ir en enkel tankemodell (figur 2 nedan)
som betonar ndgra grundliggande dimensioner som planerare och andra
aktorer méste ta stillning till vid utvecklingen av hallbart tillgingliga sti-
der som priglas av tithet, rittvisa och miljévinlighet.? Det handlar om
att kunna prioritera vad minniskor egentligen ska ha nira tillgang till for
att leva ett gott vardagsliv, vem och vilka grupper som bor f3 eller far 6kad
(eller férsimrad) tillging i samband med olika initiativ. Det rér inte minst
med vilka transportmedel den héllbara tillgingligheten kan astadkommas.
Modellen pekar pa vikten av att ta fram kunskap om vilka aktiviteter och
verksamheter som medborgarna virderar att ha i sin nirhet (liksom vik-
tiga kvaliteter hos dessa) och att da forsta och ta hinsyn till olika gruppers
varierande behov, 6nskemadl och formédgor. Det handlar ocksd om vilka
forflyteningsmedel som uppfyller kriterier pd att vara héllbara — primirt
att g dill fots, att cykla och att resa kollektivt, men ocksa att kommuni-
cera digitalt. Det dr dé ocksd nodvindige att forbictra kunskapen om hur
anvindbara (eller hindrande) dessa forflyttnings- och kommunikations-
medel 7 sig dr for olika grupper och i olika situationer.

3. Den konceptuella modellen diskuteras nirmare i Elldér et al. (2018) samt Gil Sold
et al. (2018).
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FOR VEM?

Individer och sociala
grupper — resurser,
kapaciteter, formagor

HALLBAR
TILLGANGLIGHET

MED VILKA MEDEL? TILL VAD?

Lingsamma fiirdsitt Aktiviteter och
(att gd, cykla) och verksamheter
kollektivtrafik virdefulla i vardagen

Figur 2. Den hillbara tillginglighetens dimensioner.

Okar den hallbara tillgingligheten?

Resandets forindring over tid med olika transportmedel och bland olika
grupper — unga, gamla, min, kvinnor och s vidare — ir vil undersokt
och overvakat, till exempel med hjilp av olika sorters resvaneundersok-
ningar. Men hur ir det med den hillbara tillgingligheten i termer av
nirhet och miljévinliga firdsitt — hur utvecklas den for olika grupper
och pi olika platser? Det ir viktig information inte minst nir stider i allt
storre utstrickning satsar pa fortitning, okad platsattraktivitet, resecen-
trum och att stimulera cykling, forflyttningar till fots och kollektivtrafik.
Genom att utveckla och tillimpa si kallade tillginglighetsindikatorer gar
det att folja upp och analysera forindringar i héllbar tillginglighet. Indi-
katorerna forutsitter att man har geokodade data om befolkningen, deras
bostider, arbetsplatser och om var olika utbud och aktiviteter ligger, samt
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Figur 3. Andel av befolkningen i Giteborgs arbetsmarknadsregion som nér minst ett visst antal
mdlpunkter for service och handel (bl.a. forskolor, affirer, restauranger) inom soo respektive
1 000 meter. Utvecklingen mellan 19902014 for olika grupper. Kiilla: Elldér et al. (2018).

forflyteningsméjligheterna dir emellan. Det dr uppgifter som kan himtas
fran olika register (till exempel om befolkning och sysselsittning) och
kombineras med dppna data om kollektivtrafikens linjer och tidtabeller,
samt cykel- och gangvigar, som sedan analyseras med hjilp av GIS (geo-
grafiska informationssystem).

Exemplet i figur 3 visar hur ménniskors tillginglighet till nigra vik-
tiga malpunkter — bland annat butiker, restauranger och férskolor — for-
dndrats under en femtonarsperiod i Goteborgsregionen.# Vi uppmirk-
sammar hir sirskile lag- och héginkomsttagare, sméibarnsférildrar och
dldre. Mittet pa hallbar tillginglighet ir satt till avstandet frin individens
bostad till viss service och handel inom 500 meter samt ett storre utbud
inom en kilometer, det vill siga inom rackhall till fots eller med cykel for
de flesta. Det visar sig att av hela befolkningen 4r det bara tio procent som
bor sd att ett stort utbud av affirer och restauranger kan nis inom en kilo-
meter. Andelen har heller inte forindrats nimnvirt mellan 1990 och 2014
vilket indikerar att samhillet varken blivit tillgingligare eller otillging-
ligare under perioden. Den laga andelen visar att vildigt midnga min-
niskor r beroende av bil och kollektivtrafik for att 6verbrygga avstand i

4. Exemplet dr himtat fran Elldér et al. (2018).
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sin vardag ocksa i en storstadsregion med relativt hog bebyggelsetithet.
Men det finns sociala skillnader. Det ir till exempel tydligt att gruppen
ildre (65+) fatt en gradvis simre tillginglighet 6ver tid. Med tanke pa att
denna grupp i takt med tilltagande alder skulle ha stor nytta av att bo
nira service dr det viktigt att fundera 6ver vad detta betyder f6r en hill-
bar planering av bostdder, service och transporter. Exemplet illustrerar pa
sa sitt hur tillginglighetsindikatorer knyter samman sociala frigor med
avstind, rum och resor. Det 4r dock viktigt att notera att férindringar
av tillgingligheten 6ver tid inte enbart beror pa forindringar i utbudet
av servicepunkter i ett omride, utan ocksa hinger samman med forind-
ringar i befolkningssammansittning till f6ljd av bland annat in- och
utflyttningar.

For att analyser av detta slag ska vara meningsfulla i planeringssam-
manhang ir det viktigt att kunna dversitta politiska mal om hallbar till-
ginglighet till relevanta indikatorer och konkreta matt. Det giller ocksa
att kunna identifiera var i geografin som utsatta grupper finns. Ett exem-
pel pd sddan Sversittning av ett kommunalt mél visas i figur 4 pa detta
uppslag.’ Vi 6versitter har malsittningen om att barn ska klara sin vardag
utan att vara beroende av att skjutsas med bil till en indikator avseende
nirheten till skola, i detta fall att skolan ska ligga inom tryggt cykelav-
stind. Kartan i figur 4 redovisar sedan utfallet av ett konkret métt pa
detta, nimligen de omraden i kommunen som uppfyller villkoret att
barn 10-16 ar har hégst 10 minuters trygg cykelvig till skolan. Det visar
sig att endast en tredjedel av alla skolungdomar i kommunen har en hall-
bar tillginglighet mitt pa detta sitt. Kartan visar var olika insatser beho-
ver goras for att nd male, till exempel att anligga trygga cykelvigar eller
forbidtera tillgingligheten till skolorna med kollektivtrafik.

Vad vill vi ha nira?

En forutsittning for hallbar stadsutveckling ar kunskap om vad min-
niskor onskar ha nira dir de bor och vistas i sin vardag, inte bara vad
som faktiskt finns att tillgd inom en stadsdel for tillfallet (Haugen 2011).
Vad vi hir kallar nirhetsundersokningar dr dé ett komplement till tra-
ditionella resvaneundersokningar eller karteringar med hjilp av dill-
ginglighetsindikatorer. I fokus 4r ménniskors uttalade behov och 6ns-
kemal om vilka aktiviteter som upplevs som virdefulla att ha i den nira

5. Exemplet himtat frin Gil Sold et al. (2019).
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Trygg och sdker cykelvag till skolan

Antalet barn och ungdomar i aldern 10-16 ar som kan cykla till skolan inom 10 minuter utan att
anvanda vagar med skyltad hastighet som &ar 50 km/h eller hogre

ackarebacksskolan Antal Andel

ian Barn och ungdomar 10-16 &r med trygg cykelvég till skolan 1836 37%

Méindal Barn och ungdomar 10-16 & med mindre trygg cykelvig till skolan 3147 63%
G&m nebergsokolan 3.9 Barn och ungdomar 10-16 &r i MdIndals kommun totalt 4983 100%

gRévek'a‘rrsskolan

ehsk Brattasskolan.

Kallered

Figur 4. Trygg och siiker
cykelviig till skolan. Exempel
pd kartering av héllbar till-
ginglighet med hjilp indika-

torer. Kartan visar omriden
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Teckenforklaring
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vigar med skyltad hastighet
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Kiilla: Gil Sold et al. (2019). Kilometer

Kiillor: Befolkningsdata dec. 2010 frén GILDA individdatabas.
Avdelningen fér Kulturgeografi, Goteborgs Universitet
Vagnat NVDB sept. 2014
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omgivningen, och vilka kvaliteter som spelar in nir de viljer mellan
alternativ som finns nira eller ligger lingre bort. Det giller ocksa vilken
roll den virtuella nirheten i form av till exempel e-handel och e-service
spelar. Med hjilp av nirhetsundersdkningar kan man analysera olika
gruppers varierande behov och villkor for att leva ett lokalt liv, men
ocksa vilka drenden de utfor lingre bort med bil eller kollektivtrafik.
Informationen ir av virde, bade i den kommunala 6versiktsplaneringen,
i en utvecklad kollektivtrafikplanering och som underlag for sociala kon-
sekvensanalyser, SKA (se t.ex. Goteborgs stad 2017; Region Kronoberg
2018; Vanclay et al. 2015).

I en dnnu inte slutrapporterad nirhetsundersdkning i form av en
enkit till 5 ooo invinare i Géteborg, Mélndal och Uddevalla studerar vi
hur behovet av nirhet skiftar socialt i olika titt bebyggda stadsdelar. Ett
enkelt exempel pd resultat frin undersokningen visas i figur 5 pa detta
uppslag, med fokus pa vad minniskor 6nskar ha i sitt niromrade. Sam-
mantaget, i gruppen som helhet, vill de undersékta hir frimst ha nira
till naturomraden (sasom skog, park och vatten), nirlivsbutiker, apotek,
hilso- och sjukvard, samt storre livsmedelsbutiker. Narhet definieras da
som nébart inom en kilometer fran bostaden eller arbete/skola. Listan
over verksamheter som inte bedoms vara viktiga att ha nira toppas av
storre kopcentrum. Det handlar ocksa om till exempel kultur och néjes-
utbud. Detta dr verksamheter som sillan besoks eller som ménga tar sig
till med bil, varfor nirhet i avstand inte upplevs som sa vikeigt.®

Det finns dven en grdzon av verksamheter som de undersokta bedo-
mer som varken viktiga eller oviktiga att ha i sin nirhet, till exempel barns
skola/forskola. Detta pekar pd vikten av att finférdela och fordjupa analy-
sen avseende olika sociala grupper. Lokaliseringen av barns aktiviteter ir
naturligtvis mycket viktiga f6r smabarnsférildrar men av mindre relevans
for dldre. En mer nyanserad analys visar att kvinnor genomgaende 6ns-
kar ha tillging till fler lokala verksamheter an man. Nirheten uppskattas
ocksa oftare av de som ir billgsa, som upplever tidspress i sin vardag, som
oftare viljer miljovinliga firdsitt eller som bor i tita stadsdelar.

Med hjilp av nirhetsundersdkningar kan dven andra viktiga fragor i
omstéllningen till hallbara stider och transporter besvaras. En ir i vilken
utstrickning minniskor verkligen utnyttjar det nira grannskapets utbud
och mojligheter, eller om de som kan 4nda viljer att dka lingre bort for
att utritta olika drenden. Forskning savil som vardaglig erfarenhet visar

6. Exemplet himtat frin Gil Sol4 et al. (2019).
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Naturomride (t.ex. skog, park, bad)

Nirlivs

Apotek

Hilso- och sjukvérd (t.ex. virdcentral, BVC)
Livsmedelsbutik (storre, vanlig ICA/Coop)
Plats for post- eller bankirende

Anliggning for motion (t.ex. gym, simhall)
Restaurang, café, pub

Barns skola/forskola

Din arbetsplats/skola

Slikt och vinner (i deras bostad)

Barns fritidsaktivitet eller utomhuslek

Butik for vriga inkép (t.ex. klider, bocker)
Bio, teater, konsert- el. utstillningslokal
Lokal for foreningsliv, religionsutévning, m.m.
Lokal for hobby, musikutévning, m.m.
Kopcentrum (t.ex. Sisjon, Torp)

I
0% 20% 40% 60% 80 % 100 %

B o, vikeige Ej angett B Nej, oviktigt

Figur 5. Exempel pé resultat frin en nirbetsundersokning. Svar pa fragan “Ar der viktigt att
dessa olika aktiviteter/verksambeter ligger nira (inom en kilometer frin) antingen din bostad
eller din arbetsplats/skola?” Andel svarande som kryssat i respektive svarsalternativ. Samtliga
undersikta, 18 dr och ildre inom Giteborgs, Milndals och Uddevallas tithebyggelse. Kiilla:
Gil Sold et al. (2019).

att nirhetens utbud ofta far ge vika till forman for aktiviteter som ligger
lingre bort, sirskilt bland de som har bil eller nira tillging till riktige
bra kollektivtrafik. Det giller sirskilt nir man viljer arbetsplats, skolor
till sina barn, fritidsaktiviteter och gor vissa typer av inkdp. Nirhetens
formaga att konkurrera beror pi det lokala utbudets omfattning och kva-
litet samt pa avstindet till konkurrerande regionala centrum, till exempel
stormarknader och citykdrnor. Men hushallets socioekonomiska forut-
sittningar dr ocksd mycket viktiga. Unga vuxna, ensamstdende, ildre, lag-
inkomsttagare och billosa dr betydligt mer benigna att se férdelarna med
nirhet till lokala utbud (Haugen et al. 2012; Haugen och Vilhelmson
2013).
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Hur praktiseras hallbar tillginglighet?

En planering med den héllbara staden som maél behover ocksa bygga pa
detaljerad kunskap om olika gruppers mojligheter och hinder att akzive
anvinda nirliggande verksamheter och utnyttja hallbara transporter. Det
kan, som skildrats i minga av bokens kapitel, gilla barns, ungas, ekono-
miskt svagas eller pd annat sitt utsattas behov och forutsittningar i olika
stadsdelar. Det 4r naturligtvis viktigt att omgivningens tillginglighet for-
bittras pa dessa ofta billosa gruppers villkor. Men ur miljosynvinkel ir
det ocksa viktigt att fa ett grepp om nir jimforelsevis resursstarka hushall
aktivt bestimmer sig for att bryta normen, leva mer lokalt och systema-
tiskt avsta fran att anvinda bilen. I en omstillning av bilsamhillet beho-
ver vi ocksd veta mer om dem som aktivt viljer bort bilen och hur de far
ihop sin vardag.

Att anvinda lokala och nira utbud handlar inte bara om var saker och
ting lokaliseras, om att bygga titt och blandat, och att erbjuda alterna-
tiv i grannskapet. Det handlar ocksd om vilka handlingsméjligheter och
vilken pahittighet hushall har for att fa vardagens alla aktiviteter pé olika
platser att passa ihop i tid och rum. En grupp som man vet ganska lite
om, och som kan beritta mycket om aspekter som ir viktiga att ha god
kunskap om i planeringen, 4r hushall som aktivt forséker inritta sina liv
och sin vardag med nirhet som barande princip. I en undersékning base-
rad pa atta djupintervjuer studerades hushill i Goteborg som avstar frin
att ha egen bil, trots att de bade har ekonomiska resurser och till synes
behov av bilen i sin vardag (Lagrell 2017; Lagrell et al. 2018). De intervju-
ade, som vi bendmner frivilligt billosa”, ingick i dubbelarbetande hus-
hall med flera smébarn. Det ir forutsittningar som i de flesta fall gor att
hushéllet skaffar bil. Vilka mobilitetsstrategier tillimpar di dessa hushall
for att fa vardagslivet att gé ihop?

Studien visar att de frivilligt billssa hushallen aktivt har kunnat vilja
att bo i relativt centrala ligen i den titare delen av staden (i detta fall
stadsdelar som Olskroken, Majorna, Bjorkekirr, Kvillebicken) — dven
om de inte bor i sjilva stadscentrum. Genom att bo dir de bor har de
lagt grunden for en mindre mobilitetskrivande strategi. De har utvecklat
dagliga rutiner och en tids- och platsanvindning som gor att de klarar
av att utfora vardagens aktiviteter utan egen bil, det vill siga i nirheten
dir de bor. Detta utan att uppleva allefor stora problem och restriktioner,
dven om det kriver en viss planering och minskad spontanitet i vardags-
livet. De intervjuade lutar sig i mycket stor utstrickning pa cykeln som

132



TILLGANGLIGHET PA HALLBARA VILLKOR

individuellt och (inom ndgon halvtimmes rickvidd) snabbt och flexibelt
fairdmedel. Cykeln definierar pa si sitt den vardagliga geografiska rick-
vidden i hushallen (istéillet for bilen). Diremot upplevs den lokala kol-
lektivtrafiken som ett alltfor oflexibelt, tidskonsumerande och tidsosikert
alternativ — trots att de bor relativt centralt i nirheten av busslinjer och
sparvigar. I mer utmanande situationer forlitar sig de frivillige billosa
pa andra hushall som har bil (nira slikt och vinner) for skjuts eller lan.
Pi si vis kan man siga att de delegerar delar av rorligheten pa andra.
Nigra anvinder istillet bilpooler och andra delar bil. Vidare 4r den vir-
tuella kommunikationen viktig. Manga har méjlighet att utnyttja flexi-
bla arbetstider och distansarbete vilket underldttar att f ihop vardagen
och minskar krav pa tidspassning och tidspress. Internet anvinds i stor
utstrickning ocksa for att storhandla mat och livsmedel. Barnen utnyttjar
primirt de fritidsaktiviteter som erbjuds i stadsdelen och avstar frin de
som ligger lingre bort. Storst problem upplevs under helger och lingre
ledigheter. D4 vill man girna koppla bort vardagens rutiner, ta sig lingre
bort, ut till naturen, till sommarstugan eller andra fritidsaktiviteter, sam-
tidigt som ocksé sociala férvintningar att triffa slike och vinner pa andra
platser dé dr som storst.

Fallstudien illustrerar att det inte ricker med att bara bygga titt och
blandat f6r att det som finns nira ska anvindas — det dr ocksa en friga om
aktiva beslut att vilja leva ett mer nira liv. Den belyser ocksd att minnis-
kor fortfarande viljer individuella firdsitt (som 4r lingsamma), framfor
kollektiva snabba, nir en tidspressad vardag kriver flexibilitet. Att pla-
nera for hallbar tillginglighet handlar dérfér om att strukturellt mojlig-
gora en hallbar livsstil. Men for att beteenden sedan ska forindras krivs
ddrutdver insatser som paverkar attityder, virderingar och kostnader.

Vad betyder den medierade nirheten?

Idag ar det svart att prata om tillginglighet utan att ocksi beakta all den
“virtuella mobilitet” som dagligen sker via internet, mobiler och appar.
Att kommunicera digitalt ir numera en helt central del av ménniskors till-
ginglighetskapacitet och férmaga — nir vi vill na verksamheter i omgiv-
ningen (arbetsplatser, hilso- och sjukvard, butiker, service), fi tillgang
till kultur, underhéllning och nyheter, komma i kontakt med minniskor,
planera och koordinera aktiviteter, resa och forflytta oss. I en framtids-
bild av den hallbara, tita och nira staden blir en allt viktigare fraga inte
bara vad minniskor vill och behéver ha i sin fysiska nirhet, utan ocksa
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vilka drenden och aktiviteter som man kan, vill och maste utféra online,
genom en smidig och vilfungerande medierad nirhet. Det handlar om
att vidga forstaelsen for hur digitala alternativ och 16sningar kan (och
bor) vivas in i visionerna om en hallbar tillginglighet och stadsutveck-
ling, men ocksa hur de kan verka socialt differentierande i forhallande till
minniskors olika resurser, kapaciteter och férmagor.

Det finns manga exempel pa hur virtuell tillginglighet kan frimja
mobilitetsstrategier som bygger pa nirhet och héllbara transportalterna-
tiv. Med virtuella alternativ kar méjligheterna att leva lokalt eller sta-
tiondrt. Man kan utf6ra drenden och aktiviteter utan att behéva resa for
att handla, umgis, roa sig, studera, arbeta och si vidare. Via nitet och
tjanster online 4r det ocksa littare att fi kinnedom om nirliggande alter-
nativ i grannskapet, eller hitta smidiga mobilitetslésningar som inte byg-
ger pa privat bilinnehav (till exempel appar f6r samakning, bildelning,
hyrcyklar, elskotrar). Vidare bidrar en mobil och stindigt nirvarande vir-
tuell dllginglighet till att underlitta och effektivisera ett hillbart resande
med kollektivtrafik. Detta genom att ge reseniren omedelbar och uppda-
terad information om linjer, hallplatser, tidtabeller, stérningar, samman-
bindande ging- och cykelvigar, avstind i tid och kilometer, vider och
sa vidare, och 6ppna upp for olika former av digitala mobilitetstjinster,
s kallade MaaS.” Viktigt for kollektivtrafikens attraktivitet dr de radikalt
forbittrade mojligheterna att gora restiden meningsfull ombord — snarare
dn att resan 4r en passiv vintan pa att komma fram (Lyons et al. 2016).
Men de digitala alternativen 4r ocksa samtidigt socialt differentierande.
De nas inte av alla och bland vissa grupper forsvaras istillet férutsittning-
arna for att rora sig i staden pa ett hallbart sitt nir digitala alternativ ersit-
ter fysiska. Det finns fortfarande stora grupper, sirskilt bland ildre, per-
soner med funktionsvariation och laginkomsttagare, som saknar resurser
eller forméga att rora sig virtuellt och som dirmed riskerar stillas utanfor.
Detta blir sarskilt akut nir fysiska alternativ som till exempel butiker, ban-
ker och biljettautomater konkurreras ut och férsvinner.

I detta sammanhang dr ungdomar en intressant grupp eftersom de
generellt har en mycket hog virtuell kapacitet, och navigerar péhittigt
och obehindrat bland digitala méojligheter och alternativ. Den medie-
rade nirheten ir fér dem stindigt nirvarande och sjilvklart integrerad

7. Mobility as a Service (MaaS) integrerar olika transporttjinster, till exempel kollektivtra-
fik, bildelning, cykeluthyrning, taxi i olika kombinationer i en digital tjinst for reseniren
tillginglig o demand online (se t.ex. Smith et al. 2018).
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i det mesta som sker i vardagen (Thulin och Vilhelmson 2019a; Thulin
et al. 2020). Ungdomar forvintas ofta ge en fingervisning om vad den
fortlopande digitaliseringen av samhillet medfor f6r minniskors aktivi-
tetsmonster och rorelser. Samtidigt dr det sd att ny teknik sillan har en
likformig effekt pa anvindare (Loos et al. 2012). Den virtuella tillginglig-
heten spelar olika roll i ungdomars vardag och understédjer skillnader i
mobilitetsstrategier mellan grupper, sirskilt vad giller fritidens aktivite-
ter, platser och rorlighet (Thulin och Vilhelmson 2019b). I var forskning
finner vi framfor allt att ungdomar som ir virtuellt hdgkonsumerande —
det vill siga tillbringar mycket tid online — ocksa i storre utstrickning dr
hemmaorienterade. De tillbringar stora delar av fritiden hemma i bosta-
den, i ensamhet och gor firre resor. Aktiviteter utanfér bostaden och
tillsammans med andra (i grannskapet eller langt bort) bortprioriteras till
forman for att spendera tiden online. Detta indikerar att en hog virtuell
tillginglighet kan vara rumsligt och socialt isolerande, med potentiellt
negativa konsekvenser f6r individen avseende fysisk aktivitet och hilsa.
Det innebir att den virtuella tillgingligheten kan f6rskjuta balansen mel-
lan sociala aktiviteter som sker inom respektive utanfor bostaden, med i
forlingningen potentiellt "utarmande” inverkan pé stadens rum, kollek-
tiva motesplatser och trafik. Skillnader i ungdomars mobilitetsstrategier
visar ocksa att frigan om virtuell tillginglighet och jimlika villkor inte
kan reduceras till tekniktillging och kunskap och férméga att anvinda
teknik. Tid online och nyttjandet av virtuella alternativ kan dven avspegla
en brist pa resurser. Det kan vara nigot man &gnar sig at, eller hinvisas
till, ndr kapaciteten och formagan till andra alternativ — som en aktiv och
utatriktad fritid i grannskapet eller pa platser lingre bort — saknas.

Utmaningar i skiftet mot hallbar tillginglighet

Blickande framat ser vi flera utmaningar i skiftet mot hallbart tillgingliga
stider som ger utrymme for ett miljévinligt resande pi lika villkor. En
forsta handlar om att na en vidgad forstéelse bland planerare och besluts-
fattare om hur vi i praktiken skapar situationer och rum som bidrar till
social och ekologisk hallbarhet. Det handlar om hur en "nira stad for
alla” kan se ut, och vilken roll miljévinliga och energieffektiva transpor-
ter, sisom kollektivtrafik, cykel och gang, samt virtuella kontakter da spe-
lar. Som framgétt av kapitlet handlar visioner om en nira stad for alla inte
enbart om vilken service och vilka aktiviteter som olika grupper behover
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ha i det nira grannskapet. Det handlar ocksa om under vilka forutsitt-
ningar minniskor prioriterar det som finns nira, hur utbud och resor
upplevs, och vilka mobilitetsstrategier som olika grupper anvinder f6r att
hantera vardagens krav och 6nskemal.

En viktig fraga dr hur samhillsplaneringen bist kan understédja den
hallbara tillgingligheten — men ocksd ha i atanke nir den nira stadens
utformning befister, samspelar eller utmanar sociala normer och rela-
tioner, till exempel med avseende pa kon, forildraskap, arbetsliv och
konsumtion. Att bebyggelsemonster och infrastrukturer som férutsitter
och stimulerar hogrorliga livsstilar verkar exkluderande betyder inte att
stider som byggs efter nirhetsideal automatiskt 4r inkluderande. Forsk-
ning, inte minst analyserna i bokens 6vriga kapitel, uppmiarksammar hur
olika hinder paverkar minniskors tillginglighet till omgivningen och
ibland leder till socialt differentierande processer. Det giller till exempel
nir kollektiva firdmedels utformning stiller for stora krav pa individens
kroppsliga kapacitet, kognitiva férméga och kunskaper. Infrastrukturen
kan mojliggora eller forhindra individers mojligheter att nd malpunkter,
till exempel nir trygga cykelvigar eller fungerande kollektivtrafik sak-
nas, eller nir det finns barridrer sdsom farliga korsningar eller kraftiga
lutningar. Okande kostnader att resa kollektivt ir speciellt kinnbar for
grupper med laga eller inga inkomster. Begrinsad tid i kombination med
komplexa tidskrav och linga avstind férsvarar tillgingligheten dill olika
verksamheter for grupper, till exempel barnfamiljer, med stor tidspress
i vardagen. Ridsla och upplevd otrygghet kan leda dill att platser und-
viks av vissa grupper. Detta ir forhédllanden som ofta paverkar grupper
som redan ir utsatta i samhillet — sisom barn, kvinnor, laginkomsttagare,
funktionshindrade, arbetslésa — vilket forstirker deras exkludering. En
viktig friga ir i vilken omfattning en stadsstruktur som sitter medbor-
garnas nirhet istillet for hoga rorlighet i fokus undviker denna typ av
exkluderande f6rhéllanden och fakriskt 6kar utsatta gruppers inkludering
i samhillet.

En andra stor utmaning i skiftet mot héllbart tillgingliga stider, menar
vi ligger i omstillningen pé politik- och planeringsniva av mer generella
forstéelser och arbetssitt. Denna omstéllning innefattar inte minst vill-
koren for framtida resande pa lika villkor inom kollektivtrafiken och kan
formuleras i nigra punkter:
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Fokus pd ménniskor, inte fordon. Som speglas i boken betonar mobilitets-
forskningen en forskjutning fran transportmedel och infrastruktur som
primira planeringsobjekt till att sitta minniskor, hushall och vardagsliv i
centrum. Det 4r en grundlidggande omorientering i perspektiv och inklu-
derar att forsta och lyfta fram olikheter i forutsittningar, 6nskemal och
behov hos medborgarna. Ur medborgarnas perspektiv ar héllbar mobili-
tet inte bara en friga om firdsitt. Det handlar om hur hela vardagen kan
organiseras pa ett hallbart vis, och att detta sker utifrin minniskors olika
forutsittningar, i olika situationer, pd olika platser.

Samverkan, istillet for stupror. Planeringsansvariga inom olika kommunala
forvaltningar understryker att en framgangsrik planering for héllbar till-
ginglighet forutsitter sektorsdvergripande dialog och samverkan (Gil Sold
et al. 2018). Medborgarnas tillginglighet och nirhet i vardagen berér i stor
sett alla verksamheter som en kommun ansvarar och planerar f6r — social
omsorg, skola, hilsovird, park och natur, fritid, energi, vatten och avlopp,
trafik, niringsliv, oversikdlig planering med mera. De flesta forvaltningar
arbetar med maélsittningar, och ibland konkreta normer, om nirhet for
invinare eller brukare. Det innebir att frigor om hallbar tillginglighet
inte 4r en avgrinsad friga for stads- och trafikplanerare. Representanter
frin forvaltningar som social omsorg, skola, fritid, park och natur bér
delta aktivt redan i olika planers tidiga skeden. Detta innebir i sin tur
en omvirdering av vilka aspekter och dimensioner som ir vigledande i
planeringsprocessen, dir sd kallade hirda fragor bor limna storre plats for
mjuka frigor (Gil Sold och Vilhelmson 2019).

Hantera malkonflikter i att tillgodose olika gruppers behov. Nir minniskor
star i fokus blir frigan om konflikter mellan olika gruppers forutsitt-
ningar, 6nskemal och behov pataglig. Planeringsfragan handlar da inte
om vilket firdsitt som har bast framkomlighet eller om att begrinsa trafik-
flédena under rusningstid. Malkonflikter kan istéllet handla om skiftande
behov av kvaliteter hos den nirliggande livsmedelsbutiken (sena 6ppet-
tider kontra ldga priser), hos sparvagnen (manga sittplatser kontra plats
for barnvagn eller rullator), eller om kollektivtrafiken ska byggas ut for att
vinna bilister i vilbirgade stadsdelar eller for att forbittra resevillkoren for
laginkomsttagare i mindre vilbirgade omrdden. Det handlar ocksa om
vilka verksamheter som minniskor i olika livsfaser behover ha i sin nirhet,
speciellt om de kriver mycket yta som forskolor och idldreboenden.
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Pi ett mer strukturellt plan handlar det om hur en f6rtitning av sti-
ders centrala delar riskerar att exkludera ekonomiskt svaga grupper nir
nya, dyra bostider leder till gentrifiering. Nirhetens fordelar — titheten,
blandningen, de reducerade transportbehoven — blir da livskvaliteter
forbehillna ekonomiskt och transportmissigt starka grupper. Ett annat
exempel pa strukturell spinning giller konkurrensen i lokalisering av
verksamheter, inte minst nir fortdtning av bostidder och kontor genom
hird exploatering tringer bort befintliga verksamheter som ir viktiga i
vardagen sisom skolor, kommersiell service och gronytor. I forlingningen
leder fortitningens undantringningseffekter dd paradoxalt till minskad
nirhet och lingre resor.

Folja vision, inte prognos. Slutligen, en omstillning till hallbar tillginglig-
het forutsitter att planeringsprocesser blir mer visions- och viljestyrda och
mindre prognosstyrda, inte minst for att bryta bilismens ohallbara tren-
der. Samhillsplaneringen ska da staka ut rikeningen och ligga ramarna,
inte minst for var minniskor bygger och bor, hur vi reser och var vi utfor
drenden. Omstillningen till hallbarhet stiller 6kade krav pa tydliga mal
och styrmedel, liksom pa mangfacetterade planeringsunderlag samt pa
informationssystem for regelbunden uppf6ljning och utvirdering av mal-
uppfyllelse. Ur social synvinkel — inte minst for att nd rittvisa och accep-
tans — forutsitter det en planering som priglas av forankring, delaktig-
het och engagemang hos olika aktérer och som sker i aktiv dialog med
medborgarna. Den hallbara tillgingligheten som mal och medel f6r att
skapa goda resevillkor i framtiden ir i grunden en friga om virderingar,

politik och make.
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