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SAMMANFATTNING

Denna rapport innefattar en litteratursammanstallning och -6versikt av tidigare studier om upplevd
tillgénglighet. Syftet &r att ta del av utvecklingen pa forskningsfronten och att reda ut olika satt att anpassa
metoder och matt for att ta hansyn till upplevd tillganglighet.

Tillganglighet &r ett svarfangat begrepp (Geurs och Osth, 2016; Miller, 2018; Paez m. fl., 2012). Mycket av
litteraturen som beror definitioner av tillganglighet som begrepp har fokus pé de satt med vilka tillganglighet
maéts i tid och rum (cf. Pot m. fl. (2021); t.ex. Handy och Niemeier (1997); Geurs och Van Wee (2004)).
Handy (2020) poangterar att manga av de vanliga (‘objektiva’) matten ar valutvecklade men det finns ett gap
mellan dem och nagra av de egenskaper som upplevs och vardesatts av invanare (dvs. hur tillganglighet
upplevs).

De flesta metoder och analyser som férekommer bade i vetenskapliga studier och policyunderlag tillampar
huvudsakligen relativt enkla tillganglighetsmétt som endast tar hansyn till samspelet mellan
markanvandnings- och transportsystemet samtidigt som de férsummar heterogeniteten bland de personer
som forflyttar sig igenom och befinner sig i dessa system (Ryan och Pereira 2021). Tillganglighetsanalyser
bygger oftast pa& genomsnittsvarden 6ver populationer samt tillampar en rad grova antaganden kring
fardmedelsval och ruttval (Miller 2018) som inte nddvandigtvis avspeglar den upplevda verkligheten for de
flesta. Tillganglighet varierar bland individer som en funktion av bade deras individuella preferenser och
individuella forméagor (Miller 2018). 'Verklig’ tillganglighet kan variera dramatiskt med individuella egenskaper
sasom alder, kon, inkomst eller fysisk och kognitiv funktion (ibid.).

Det finns ett flertal forskare som har tagit fram definitioner pa upplevd tillganglighet. Upplevd tillganglighet
definieras av Pot m. fl. (2021) som den upplevda potentialen att delta i méjligheter som &r geografiskt
utspridda. Curl (2018) definierar upplevd tillganglighet som det satt med vilket en individ, eller grupper av
individer, forstar och/eller upplever sin egen tillganglighet.

Beraknade eller geografiska tillganglighetsnivaer som mats med hjalp av data om markanvandning och
transportsystemet kallas ofta for ‘objektiva’. Dessa matt kraver att forskarens/analytikerns varderingar och
antaganden som inte nddvandigtvis speglar den verklighet som individer upplever, och inte heller
skillnaderna i namnda verkligheten tillampas (Ryan och Pereira 2021, se &ven Haugen (2011); 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 fallet. Dessutom kan vi
ifrdgasatta huruvida dessa matt faktiskt kan anses vara 'objektiva’ om de i stor utstrackning praglas av
analytikerns perspektiv. Pot m. fl. (2021) bygger p& argumentet och foreslar att sa kallade 'objektiva’ matt
som syftar till att fanga tillganglighet inte bor betraktas som mer an forsok att skapa ett proxymatt for den
faktiska upplevda potentialen att interagera med aktiviteter som &ar utspridda i rum.

De flesta studier som har analyserat upplevd tillganglighet har funnit att matt p& sjalvrapporterad
tillganglighet tenderar att inte stdmma éverens med ’'objektiva’ matt som bygger pa berakningar (Pot m. fl.
2021). Van der Viugt m. fl. (2019) lyfter att nastan alla befintliga studier visar en diskrepans mellan objektiv
och upplevd tillgénglighet. Det finns dock ett antal potentiella fallgropar vid tillampning av upplevd
tillganglighet dvs. fenomen sdsom adaptiv preferens, sjalvselektering och skillnader i uppfattningar,
varderingar och kunskaper som kan paverka den upplevda tillgangligheten. Det ar viktigt att ha i atanke att
aven det perspektivet kan riskera missa vissa aspekter som fangas med fordel av andra metoder.

Ett kombinerat matt eller jamférelser mellan matt skulle kunna ge en mer réattvis bild och fa oss att béattre
forsta vad det &r som saknas vid tillampning av det ena méttet eller det andra (se Ryan och Pereira 2021;
Pot m. fl. 2021). Det blir nastan omdjligt att fanga samtliga skillnader i preferenser, forméagor, information, m.
m. hos olika individer men om syftet ar att objektiva/beraknade matt ska fungera som indikatorer for hur
tillganglighet upplevs bor analytiker atminstone forsoka komplettera med matt pa upplevd tillganglighet
(ibid.).

Att skraddarsy matt efter individer kan dock anses vara problematiskt pa vissa satt. Curl (2018) foreslar att
en framkomlig vag vore att vikta vissa aspekter for olika befolkningsgrupper. Det kan dock anses vara
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vanskligt att anta att personer 6ver en viss alder gar langsammare, att yngre inte har lika mycket pengar eller
att modrar inte har lika mycket tid. Aven om dessa skillnader kanske uppstar i jamforelser mellan grupprer
(och kanske inte) s& stammer de inte for varje enskild individ som rékar tillhéra en viss kategori. Vissa
skillnader kommer dessutom kvarstd 4nda i och med att det inte gar att justera for alla skillnader mellan

individer. Det kommer alltid finnas nagon skillnad som inte kan forklaras (nastan) oavsett vad det ar for
dataanalyserna bygger pa.
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1 BAKGRUND, SYFTE OCH METODER

Denna rapport innefattar en litteratursammanstéllning och -6versikt av tidigare studier om upplevd
tillgénglighet. Syftet &r att ta del av utvecklingen pa forskningsfronten och att utreda olika séatt att anpassa
metoder och matt for att ta hansyn till upplevd tillganglighet.

En sa kallad semisystematisk litteraturgenomgang tillampades. Ramarna for sékningarna samt
avgransningarna sattes under arbetets gang. Sokord som bygger pa vanligt forekommande benamningar,
med fokus p& benamningar som férekommer pa engelska togs fram. Vi tog hansyn till att det finns olika
begrepp och benamningar som anvands dvs. subjektiv/subjective; sjalvrapporterat/self-reported,;
upplevd/experienced, m. m. for sa kallad 'subjektiv tillganglighet’ (en kategori) och
uppmatt/berdknad/calculated och rumslig/geografisk ar 'objektiv tillganglighet’ (en annan kategori). Dessa
begrepp inom respektive kategori betraktas som néstan utbytbara i vissa sammanhang medan de betraktas
som skilda begrepp i andra sammanhang.

Sokningarna gjordes i ett antal olika litteraturdatabaser och kompletterades med referenséversyn och
dokumentsokning. Sammanstallningens innehall klassificerades efter tema. Innehéllet och resultat fran de
olika studierna sammanfattades och jamfordes. Vi tillampade aven ett fokus pa metodval och -utveckling.

Handy (2020) betonar att de enklare tillganglighetsmatten (t. ex. kumulativa) har kritiserats av forskare for att
de anses sakna en etablerad teoretisk grund (se argumenten ovan). Logsumman, a andra sidan, anses mer
teoretiskt etablerad men ar samtidigt mer komplexa att berakna och svarare att forklara for saval
allmanheten (Geurs och van Wee 2004) som tjanstepersoner (se &ven Miller (2018); Handy (2020)).

Chaloux m. fl. (2019) problematiserar tillampningen av en rad olika matt och forklarar att aven om sé kallade
gravitationsbaserade matt ofta anses vara battre pa att fanga resbeteende, gors antaganden om resenarers
(olika) uppfattningar om tid (Geurs och van Wee 2013).

De flesta metoder och analyser som férekommer bade i vetenskapliga studier och policyunderlag tillampar
huvudsakligen relativt enkla tillganglighetsmétt som endast tar hansyn till samspelet mellan
markanvandnings- och transportsystemet samtidigt som de férsummar heterogeniteten bland de personer
som forflyttar sig igenom och befinner sig i dessa system (Ryan och Pereira 2021). Tillganglighetsanalyser
bygger oftast p& genomsnittsvarden 6ver populationer samt tillampar en rad grova antaganden kring
fardmedelsval och ruttval (Miller 2018) som inte nddvandigtvis avspeglar den upplevda verkligheten for de
flesta.

2  TILLGANGLIGHET — DEFINITIONER, MATT OCH
OLIKA PERSPEKTIV

2.1 DEFINITIONER

Tillganglighet ar ett svarfangat begrepp. Det rdder ingen konsensus kring hur tillgénglighet bor matas eller
definieras (Geurs och Osth, 2016; Miller, 2018; Paez m. fl., 2012). Den vanligaste definitionen utgér ifrn att
geografisk tillganglighet innefattar mojligheten att fysiskt nd aktiviteter samt den latthet med vilken
aktiviteterna nas. Inom ramen for detta uppdrag avser vi att utga ifrdn formuleringen 'hur val
transportsystemet majliggor for individer och foretag att ta del av utbud pa annan geografisk plats an dar
man for tillféllet befinner sig’ som anges av Trafikanalys?®.

Anledningen till att det nu finns mer fokus pa tillganglighet ar enligt Handy (2020) att den véxande oron kring
klimatférandringar for med sig den politiska vilja som behdévs for att inleda ett paradigmskifte med
tillgangligheten i fokus i trafik- och samhallsplaneringen.

1 Definitionen anges i Trafikanalys upphandlingsdokument som avser Utr 2023/7A daterat 2023-08-21.
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Mycket av litteraturen som berér definitioner av tillganglighet som begrepp har fokus pa de satt med vilka
tillganglighet mats i tid och rum (cf. Pot m. fl. (2021); t.ex. Handy och Niemeier (1997); Geurs och Van Wee
(2004)). Sadana indikatorer harstammar fran det dominerande betraktelseséattet som kan anses rada for
trafikplanering enligt argumentation i Kebtowski och Bassens (2018). Detta betraktelsesatt antyder att
tillgénglighet utgor en objektiv och kvantifierbar verklighet (Pot m. fl. 2021). Det kan & andra sidan
argumenteras att det 'objektiva’ betraktelsesattet syftar till att bygga upp ett méatt som gar att generalisera
och jamfora over flera kontexter och som pa ett representativt och pragmatiskt satt beskriver tillgangligheten
i ett omrade aven om det inte fAngar allt och alla nyanser.

Det finns ett flertal forskare som har tagit fram definitioner pa upplevd tillganglighet. Upplevd tillganglighet
definieras av Pot m. fl. (2021) som den upplevda potentialen att delta i méjligheter som ar geografiskt
utspridda. Curl (2018) definierar upplevd tillgénglighet som det séatt med vilket en individ, eller grupper av
individer, forstar och/eller upplever sin egen tillganglighet.

Jamei m. fl. (2022) presenterar en forskningsoversikt som bestar av resultat och material fran systematiska
sokningar och sammanstéller en lista dver definitioner. Nedan finns ett urval:

e Curl (2018): hur en individ eller grupper av individer forstar eller upplever deras egen/egna
tillganglighet.

e Lattman m. fl. (2016): ...hur Iatt det ar att leva ett tillfredstallande liv genom att anvanda
transportsystemet.

e Potm. fl. (2021): den upplevda potentialen att delta i rumligt utspridda aktiviteter.

e Ryan m. fl. (2016): en individs uppfattning av hur latt det ar att na aktiviteter baserat pa hens egna
erfarenheter.

e Saif m. fl. (2019): ett matt pa (mojligheten att leva) ett tillfredstallande liv genom att anvanda
kollektivtrafik.

Handy (2020) poangterar att manga av de vanliga (‘'objektiva’) matten &r valutvecklade men det finns ett gap
mellan dem och nagra av de egenskaper som upplevs och vardesatts av invanare (dvs. hur tillganglighet
upplevs). En systematisk bedémning och ett helhetsperspektiv som fangar alla dimensioner saknas enligt
Handy (2020). Handy (2020) menar dock att en eventuell kvantifiering och sammanstéllining av alla dessa
egenskaper skulle vara utmanande och i slutdndan inte nédvandigt. Hon argumenterar for att istéllet betrakta
miljon i vilken manniskor ror sig i termer av de egenskaper som paverkar upplevd tillganglighet med fokus pa
de egenskaper som gar att andra och som kan forandras, och tillagger att ett sddant perspektiv kan racka.

Van der Viugt m. fl. (2019) poangterar att beraknad tillganglighet ofta bygger pa en algoritm som raknar ut
det kortaste ruttvalet (t ex uttryckt som anstrangning, kostnad, restid, eller generaliserade
transportkostnader) till en punkt (eller flera olika punkter). Individernas behov, uppfattningar av narmiljon
saval som de komplexa monstren for (sociala) aktiviteter forbises vid s&ddana tillampningar (ibid.). Till skillnad
fran detta tillvagagangssatt, praglas det 'nya mobilitetsparadigmet’ av sociala aspekter2. Van der Viugt m. fl.
(2019) menar att, till skillnad fran 'objektiva matt’, syftar tillampningar av sé kallade subjektiva métt till att
‘beskriva hur manniskor uppfattar och utvarderar forhallandena runt dem’ (och citerar Pacione (1982:498)).
Tillampat pa tillganglighet kan detta definieras som ’hur latt det ar att leva ett tillfredsstallande liv genom att
anvanda transportsystemet’ (den definition som Lattman m. fl. (2016:258) har tagit fram).

2.2 KONCEPTUALISERING OCH MATT

Miller (2018) lyfter de konceptuella utmaningarna for analytiker och beslutsfattare som arbetar med
tillganglighet (se diskussionen nedan). Trots de har utmaningarna har analytiker 4nda utvecklat ett brett
utbud av tillganglighetsmatt med en mangd olika tillampningar (ibid.). Miller (2018) listar fyra av de vanligaste
matten:

2Van der Vlugt m. fl. (2019) hanvisar till Kaufmann (2002); Hannam m. fl. (2006); Sheller och Urry (2006);
Cresswell (2010); Kesselring (2014).
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1. Avstand (ofta i termer av restid med ett visst fardmedel) till narmaste aktivitet (t. ex. skola, sjukhus,
affar, m. m.)

2. Kumulativa matt som summerar t. ex. antalet arbetstillfallen inom en viss radie (med avseende pa
avstand eller tid, aven kant som ’isokron metod’)

3. Gravitationsmodeller (som viktar aktiviteter (t. ex. arbetstillfallen) efter hur néra de ar.

4. Matt baserade pa marginalnytta (t. ex. logsummor)

Miller (2018) betonar att det enda mattet som har nagon teoretisk grund ar logsummor (ett random utility
maximisation-baserad matt). Tillampningen av de andra matten motiveras oftast av pragmatiska istallet for
teoretiska skal (ibid.). De tre vanligaste skalen till att andra nagot mindre optimala matt tillampas ar enligt
Miller (2018) att de (1) i allménhet éverensstammer med generella idéer kring tillganglighet; (2) ar enkla att
berdkna och ta fram; och (3) (kan) generera statistiskt signifikanta resultat och intuitiva parametervarden i
statistiska modeller. Logsummor har daremot en teoretisk grund i s kallad random utility theory, givet att
logsumman kan tolkas som ett matt pa konsumentéverskottet, dvs. resenarsnyttan (ibid.). Chorus och de
Jong (2011) framfor en liknande syn pa fragan och lyfter att det &r allmant erkant att logsummans popularitet
som matt harror frAn dess teoretiska fordelar jamfort med andra tillganglighetsmatt (sdsom avstands- eller
kumulativa matt)3.

Handy (2020) betonar att de enklare tillganglighetsmatten (t. ex. kumulativa) har kritiserats av forskare for att
de anses sakna en etablerad teoretisk grund (se argumenten ovan). Logsumman, & andra sidan, anses mer
teoretiskt etablerad men ar samtidigt mer komplexa att berakna och svarare att forklara for saval
allmanheten (Geurs och van Wee 2004) som tjanstepersoner (se aven Miller (2018); Handy (2020)).

Chaloux m. fl. (2019) problematiserar tillampningen av en rad olika matt och forklarar att &ven om sa kallade
gravitationsbaserade métt ofta anses vara béattre pa att fanga resbeteende, gors antaganden om resenarers
(olika) uppfattningar om tid (Geurs och van Wee 2013). Gravitationsbaserade matt forutsatter att exempelvis
resor som uppges i resvaneundersdkningar motsvarar individens tidsbudget, utan att ta hansyn till
mojligheten att individen kan tvingas 6ka sin tidsbudget som svar pa personliga begransningar eller andra
begransningar (ibid.) sdsom forseningar. Chaloux m. fl. (2019) exemplifierar detta argument genom att
hanvisa till faktumet att om en tva-timmars resa intraffar, forutsatter det gravitationsbaserade mattet att
denna restid maste vara rimlig.

2.3 ATT MATA TILLGANGLIGHET - TILLAMPNING | PRAKTIK

De flesta metoder och analyser som férekommer bade i vetenskapliga studier och policyunderlag tillampar
huvudsakligen relativt enkla tillganglighetsmétt som endast tar hansyn till samspelet mellan
markanvandnings- och transportsystemet samtidigt som de férsummar heterogeniteten bland de personer
som forflyttar sig igenom och befinner sig i dessa system (Ryan och Pereira 2021). Tillganglighetsanalyser
bygger oftast p& genomsnittsvarden 6ver populationer samt tillampar en rad grova antaganden kring
fardmedelsval och ruttval (Miller 2018) som inte nddvandigtvis avspeglar den upplevda verkligheten for de
flesta.

Handy (2020) poangterar att det &r viktigt med standardiserade matt, inte minst for att sékerstalla 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. Se dven Pot
m. fl. (2023) som argumenterar att olika upplosningar och detaljgrader ar lampliga beroende pa syftet med
analysen t.ex. om analysen syftar till att fanga forandrad tillganglighet till foljd av en nationell
infrastrukturinvestering eller férandrad tillganglighet till foljd av en ny busslinje pa stadsniva.

Enkla matt, sisom kumulativa matt, féresprakas som ett satt att enklare kommunicera och forsta de
mojligheter en viss kontext innefattar (Handy 2020). Handy (2020) illustrerar med exemplet avstandet fran
bostaden till n&rmaste mataffar. Ibland &r den ndrmaste mataffaren den enda som ar relevant fér en person
som snabbt vill handla ndgot. Antalet mataffarer i sin tur ar en indikator pa valmajligheter och om personen
istallet vill jamfora affarernas olika utbud. Handy argumenterar att enkla matt &r ett bra satt att fanga den

3 Chorus och de Jong (2011) hanvisar till t.ex. de Jong m. fl. (2007); Chorus och Timmermans (2009).
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upplevda tillgangligheten hos invanare.Det ar dock relativt manga som argumenterar att dessa matt missar
nyanserna (Pot m. fl. 2021; Ryan och Pereira 2021).

Att differentiera mellan lokal och regional tillgénglighet &r viktigt (Handy 2020), det senare anses praglas av
hastighet och det férra av narhet. Det vill sdga att det finns ett mindre 'behov’ av hastighet (som delvis
kompenserar for avstand) dar det finns narhet (proximity) i lokalisering av aktiviteter och bostader.

2.4 OVERENSSTAMMELSE MELLAN BERAKNAD OCH UPPLEVD
TILLGANGLIGHET

Det blir enligt Pot m. fl. (2021) ingen felmatchning mellan upplevd tillganglighet och en beréknad indikator
som mater tillganglighet om — och endast om — tillganglighet ar uppmatt pa ett perfekt satt (inklusive
individers olika formagor och olika preferenser) och rumslig kunskap (medvetenhet om sina geografiska
forutsattningar) hos respondenterna/invanarna ar komplett. Ett sddant scenario ar dock inte realistiskt och
inte praktiskt uppnabart heller. 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, kon, inkomst eller fysisk och kognitiv funktion (ibid.). Dessutom
skiljer sig tillgangligheten med avseende pa typen av aktivitet, fardmedelsalternativ, tidpunkt p& dygnet, och
individens egna tidsbegréansningar (Miller 2018). Darfor blir det ‘enkla’ begreppet tillganglighet enligt Miller
(2018) forvanansvart svart att tillampa analytiskt. Se aven Ryan och Martens (2023) for en diskussion om
individers preferenser, avvagningar och antaganden kring friheten att valja fardmedel, var man bosatter sig,
etc. med avseende pa tillganglighet.

Pot m. fl. (2021) argumenterar for att férhallandet mellan markanvandnings- och transportsystemet och
potentiellt individuellt beteende varierar beroende pa hur miljon uppfattas pa olika séatt av olika individer4.
Varje individ har enligt Pot m. fl. (2021) sin egen 'mentala karta’ ver vad som finns inom rackhall och som
innefattar lampliga platser for att utfora aktiviteter, vilket havdas fungera som grunden fér individuella beslut
om beteende (se dven van Wee (2016) fér en diskussion).

3 FALLGROPAR VID ATT FORLITA SIG PA
BERAKNINGAR/’OBJEKTIV TILLGANGLIGHET’

3.1 VAD AR OBJEKTIVITET?

Beraknade eller geografiska tillganglighetsnivaer som mats med hjalp av data om markanvandning och
transportsystemet kallas ofta fér ‘objektiva’. Dessa matt kraver att forskarens/analytikerns varderingar och
antaganden som inte nédvandigtvis speglar den verklighet som individer upplever, och inte heller
skillnaderna i namnda verkligheten tillampas (Ryan och Pereira 2021, se dven Haugen (2011); 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 fallet. Dessutom kan vi
ifragasatta huruvida dessa matt faktiskt kan anses vara 'objektiva’ om de i stor utstrackning praglas av
analytikerns perspektiv.

Aven vad som ofta kallas for "objektiva’ matt utgérs i manga/samtliga fall av antaganden som kan aterspegla
en form av bias hos forskaren/analytikern (se Ryan och Pereira 2021; Haugen 2011; Schwanen 2008).
Dessutom ifragasatter Haugen (2011) i vilken utstrackning den individuella komponenten av tillganglighet
ramas in av normativa och allmanna termer, med utgangspunkt i s& kallade 'objektiva’ matningar. Hon drar
slutsatsen att olika 'tillgangligheter’ betyder olika saker for olika manniskor.

Miller (2020) poéangterar att variationer i tillganglighetsuppfattningar bland olika personer kan vara avgérande
i framtagandet av policys med transportrattvisa i fokus och aven vad galler beslutsfattande och policyanalys i

4 Pot m. fl. (2021) hanvisar till bl. a. Ma och Cao (2019); Ma m. fl. (2014); Ma och Dill, (2015).
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stort. Han betonar dock att analyser som tar hansyn till sddana aspekter kraver komplexa ansatser och ar
data- och beréakningstunga, och att de flesta studier och utredningar brukar tillskriva samtliga individer i ett
visst omrade samma varde for tillganglighet.

Om analytikern genom att ha tillampat ett antal antaganden i samband med en analys anser att en viss
aktivitet eller plats ar 'tillganglig’ for en individ eller en grupp av individer, och om samma individ, pa grund av
otillracklig inkomst, brist p& fardmedelsalternativ eller tidsbegransningar, anser att denna aktivitet ar
otillganglig, blir analytikerns uppskattning automatiskt nagot ogiltig (se Ryan och Pereira 2021). Detta
innebar att vi maste ifrdgasatta huruvida om mojligheter som individen inte uppfattar som tillgangliga faktiskt
ska raknas in i matt.

Miller (2018) argumenterar att det inte finns ndgon objektiv, normativ standard for vad som anses vara
‘(tillrackligt) bra’ eller ’acceptabel’ tillganglighet. Han illustrerar argumentet med ett exempel dar en persons
tillganglighet till arbetstillfallen &r 20% under den genomsnittliga tillgangligheten fér personer inom samma
yrkesgrupp i en viss geografisk kontext, men vardet av denna genomshnittliga tillganglighet (och darmed
vardet av det 20 % underskottet) ar svart att faststalla. Miller (2018) problematiserar vardet av att fa tillgang
till ytterligare ett jobb inom en tréskel pa 30 minuter. Vad ar vardet pa ett ytterligare arbetstillfalle for en viss
person, och for samhallet i stort?

Pot m. fl. (2021) bygger pa argumentet och foreslar att sa kallade 'objektiva’ matt som syftar till att fanga
tillganglighet inte bor betraktas som mer an forsok att skapa ett proxymatt for den faktiska upplevda
potentialen att interagera med aktiviteter som &r utspridda i rum. Pot m. fl. (2021) foreslar darfor att
benamningar sdsom 'objektiv’ tillganglighet bor undvikas och foreslar att andra benamningar sdsom
tillganglighetsmatt baserade pa markanvandning och transportdata’ eller liknande bor anvandas istallet.

Pot m. fl. (2021) problematiserar och redovisar for varfor det finns skillnader mellan objektiva matt och
subjektiva matt samt varfor objektiva matt inte fangar allting. Pot m. fl. (2021) lagger upp foljande argument
och forklaringar:

1. Manniskor kan uppfatta de egenskaper som hor till transport- och markanvandningssystemet pa
felaktiga satt. Rumslig kunskap som innefattar alltifrdn rumsliga komponenter av tillganglighet till hur
transportsystemet fungerar varierar. Manniskor har dessutom olika sokstrategier for att samla
information. Manniskor tenderar att 6verskatta restider med fardmedel de &r mindre bekanta med.
Rumsligt beteende brukar karaktériseras av vanor. Att lara sig om eventuella nya alternativ kan
darfor vara en ganska langsam process. Viljan att leta efter nya alternativ kan ocksa variera med
attityder som i sin tur interagerar med beteenden.

2. Beraknade matt kan innehalla matfel. Dessa fel kan delas in i tva kategorier. For det forsta kan matt,
mojligen avsiktligt i syfte att underlatta for tillampning, felaktigt missa komponenter som hor till
tillganglighet. Dessutom kan komponenter fangas felaktigt pa grund av brister i den data som
anvands. Detta &r sarskilt troligt nar rumsliga data ar gamla, felaktiga och/eller inte uppdateras
tillrackligt ofta.

3. Information om miljon filtreras, tolkas och varderas av individer. Dessa individuella tolkningar och
varderingar kan omfatta alla tillganglighetsaspekter. De kan relatera till om kdnda mojligheter ar
upplevs vara lampliga och om de generaliserade transportkostnaderna for dessa mojligheter
uppfattas som acceptabla. En specifik friga i detta avseende &r relevansen att ha flera alternativ
tillgangliga. Till exempel matt pa kumulativa majligheter tilldelar ofta ett liknande varde till varje
ytterligare alternativ. Det verkar dock mycket majligt att ytterligare ett alternativ till fem existerande
alternativ uppfattas tillféra mindre tillganglighet &n att lagga till ett andra alternativ till ett enskilt
alternativ.

4. Infrastrukturbaserade matt syftar till att representera prestandan eller serviceniva hos
transportinfrastruktur (t.ex. trangsel, hastighet, palitlighet). Har kan det vara problematiskt att
identifiera vid vilken niva infrastrukturen upplevs prestera bra eller daligt. Manniskor har olika
uppfattningar och varderingar kring vilka restider och/eller trangselnivaer samt hastigheter ar
acceptabla. Restiden i sig kanske inte alltid upplevs som en onytta, eftersom det argumenteras att
aktiviteter forknippas med en optimal restid som inte ar lika med noll (Milakis m. fl. 2015; Redmond
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och Mokhtarian 2001). Detta férhallande kommer sannolikt att skilja sig at mellan geografiska
sammanhang och typer av aktiviteter (Milakis och van Wee 2018). Detta i sin tur kan leda till
missvisande slutsatser om hur tillgénglighet uppfattas.

Paez m. fl. (2012) papekar att sa kallade normativa tillganglighetsmatt definieras i termer av hur langt
manniskor 'bor kunna’ resa eller hur langt det anses vara rimligt for manniskor att resa medan sa kallade
positiva tillganglighetsmatt definieras efter hur langt manniskor faktiskt reser (utifran
resvaneundersokningsdata och liknande datakéllor). Med andra ord definieras normativ tillganglighet i termer
av forvantningar hos analytikern — férvantningarna som kan i sin tur praglas av en viss forstaelse for
beteendet i fragan. Positiv tillganglighet & andra sidan reflekterar ingen sadan forvantan — den &r baserad pa
de faktiska upplevelserna hos individer. Det ar dock oklart huruvida systemet i sig begransar manniskor eller
om restiderna &r 6nskvarda. Analysen av Paez m. fl. (2012) illustrerar hur uppfattningarna hos olika typer av
kvinnor varierar och skiljer sig at jamfort med det som analytiker definierar som rimliga avstand till
forskola/barnomsorg i detta fall. Uppenbarligen varierar skillnaderna beroende pa den valda normativa
troskeln.

Pot m. fl. (2021) hanvisar till Gould (1969, s. 64) som papekar att ‘tillganglighet &ar ett svarfangat begrepp [...]
ett saddant vanligt begrepp som alla anvénder tills de star infér problemet med att definiera och méta det’.
Analysen av Pot m. fl. (2021) visar att tillganglighet som det upplevs praglas av individers (olika)
uppfattningar och att det finns saledes inget som kan kallas for 'objektiv tillganglighet'.

Ett flertal studier som sammanstalls av Jamei m. fl. (2022) havdar att objektiva matt for med sig otillracklig
information som i sin tur praglar beslutsfattande s& att det gynnar de som redan anvander och gynnas av
transportsystem. Curl (2018) betonar att tillganglighetsmatt som &r inriktade pa genomsnittliga restider inte
tar hansyn till faktumet att uppfattningar och upplevelser av tillganglighet kommer att skilja sig fran dessa
objektiva matt. Att inte ta hansyn till sddana skillnader kan forstéarka ojamlikheter genom att férbise de som
ligger langre ifrdn genomsnittet och som lar dessutom inte uppleva s. k. 'genomsnittlig’ tillganglighet, som
‘objektivt’ métt (Curl 2018).

3.2 TRUBBIGA MATNINGAR

En ytterligare mojlig svarighet ar den detaljniva som finns i de data som anvands for att mata tillganglighet.
Om datan inte ar hogupplost kan individernas egna uppfattningar om t. ex. ganginfrastruktur forbises (se
Hallgrimsdottir m. fl. 2015) och aspekter sdsom trygghet/personlig sakerhet kan missas (Ryan och Pereira
2021). Antaganden om att alla har lika stor méjlighet att anvanda samtliga/ett visst fardmedel leder till
Overskattningar av tillganglighet samt underskattningar av skillnader i tillganglighet/ojamlikheter éverlag
(Ryan och Pereira 2021).

Pot m. fl. (2021) menar att det finns personliga faktorer som paverkar hur information om komponenter i
tillgénglighet samlas in och bearbetas hos olika individer. Dessa mekanismer har funnits vara kopplade till en
rad olika sociodemografiska egenskaper (alder, kon, inkomst, etc.). Personliga formagor paverkar hur
information samlas in och tolkas. Vissa har exempelvis latt att tolka kartor, att anvanda online-reseplanerare,
att uppskatta avstand och att identifiera mojligheter och komma ihag vagbeskrivningar nar de reser dn andra
(se Witlox (2007)). Dessutom kan relativt héga resekostnader fér vissa ha mindre betydelse an for individer
med begréansade inkomster (Pot m. fl. 2021).

Hur olika personer kategoriseras och aggregeras paverkar hur val upplevd tillganglighet tacker olika
individers olika uppfattningar.
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4  TILLAMPNING AV SUBJEKTIV TILLGANGLIGHET |
TIDIGARE STUDIER

4.1 OVERSIKT MED FOKUS PA 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 stdmma 6verens med 'objektiva’ matt som bygger pa
berékningars. Som svar pa detta forsoker Pot m. fl. (2021) reda ut de mekanismer som leder till bristande
dverensstammelse mellan s& kallad berdknad och upplevd tillganglighet. Denna analys mynnar ut i ett
ramverk som sammanstéller de olika mekanismer och kopplingar mellan faktorerna.

Van der Viugt m. fl. (2019) lyfter 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 (Blacksher och Lovasi 2011,
citeras av van der Viugt m. fl. (2019)). Detta innebar att det ar annu viktigare 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 och att dessa matt ar mer realistiska
(ibid.).

Jamei m. fl. (2022) papekar att socioekonomisk status ar avgorande for hur tillganglighet upplevs och
hanvisar till att vissa studier har funnit att de som har lagre inkomster tenderar att uppleva lagre
tillganglighet. Forfattarna resonerar att detta &r till féljd av att de som har lagre inkomster bor i snitt langre
bort frAn koncentrationer av moéjligheter och aktiviteter.

Studier har funnit att foljande faktorer paverkar upplevd tillganglighet: alder, kén, inkomst, och utbildning.
Samtidigt ar det mycket mojligt (till och med sannolikt) att det finns samband mellan dessa faktorer och
geografisk/rumslig tillgéanglighet och att lagre nivaer av geografisk/rumslig tillganglighet avspeglas i den
upplevda tillgangligheten. Jamei m. fl. (2022) lyfter litteraturen om trygghet och servicenivan och menar att
de har ett stort inflytande pa tillgénglighet till transportsystem. Jamei m. fl. (2022) betonar att de flesta studier
ar genomforda i Europa och att av de som har genomforts har de flesta fokus pa fallstudier i Sverige.

4.2 METODER FOR ATT FANGA UPPLEVD TILLGANGLIGHET

Upplevd tillganglighet ar en relativt ostuderad fraga. Fram tills nyligen har det varit valdigt lite diskussion om
hur den sjalvrapporterade/upplevda tillgangligheten kan jamféras med tidsrumslig/beréknad tillgénglighet
(Ryan och Pereira 2021). Det finns dock ett antal undantag sdsom Curl m. fl. (2015); Laatikainen m. fl.
(2015); Lattman m. fl. (2018); Ryan m. fl. (2016). Intresset for @mnet vaxer (t. ex. Pot m. fl. 2021; Pot m. fl.
2023)7. Nedan finns en sammanstallning av olika instrument (oftast i form av enkatfragor eller frigebatterier)
som har tagits fram, utvecklats och tillampats for att fanga upplevd tillganglighet i olika kontexter.

4.2.1 Framtagande och tillampning av Perceived Accessibility Scale (PAC-instrumentet)
'Objektiv’ eller beraknad/tidsrumslig tillganglighet ar klart det vanligaste perspektivet pa tillganglighet. De
senaste aren har dock ett fatal instrument och métt 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 mdjlighet att anvanda olika fardmedel
och den upplevda méjligheten att na aktiviteter genom att anvanda de fardmedel som angavs av
respondenten. Tanken med framtagandet av PAC-instrumentet var att komplettera andra sedvanliga,

5 Pot m. fl. (2021) hanvisar till Comber m. fl. 2011; Curl m. fl. 2015; Curl 2018; Dewulf m. fl. 2012; Fone m. fl.
2006; Gebel m. fl. 2011; Gim 2011; Lattman m. fl. 2018; Lotfi och Koohsari 2009; Macintyre m. fl. 2008;
McCormack m. fl. 2008; Van der Viugt m. fl. 2019.

6 Van der Vlugt m. fl. (2019) hanvisar till Gebel m. fl. (2011); Ma och Cao (2017); Maddison m. fl. (2010).

7 Den vetenskapliga tidskriften Transportation Research Part A: Policy and Practice ordnar i skrivande stund
en special issue om amnet.
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beraknade/tidsrumsliga 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 pastadenden som respondenten tar stallning till. Respondenten anger i
vilken utstrackning (pa en sju-gradig skala) pastdenden éverensstammer med hens upplevelse:

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

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

3. Med tanke pa hur jag reser idag, kan jag féreta mig alla aktiviteter som jag 6nskar
4. Tillganglighet till allt jag onskar géra ar mycket bra, med tanke pa hur jag reser idag

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 jamférdes 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 dock inte nagra tydliga eller statistiskt
signifikanta samband mellan vardena (de objektiva och upplevda) men fann statistiskt signifikanta skillnader
mellan vardena for stadsdelarna (Lattman m. fl. 2018; Mistra SAMS 2017). Forfattarna fann dessutom att
dven om tillganglighet kan anses vara objektivt hog sé innebar det inte per automatik att invanarna upplever
tillgangligheten som hog (Mistra SAMS 2017). Se Tabell 1 for ett exempel pa deskriptiv statistik fran en
studie som har tillampat PAC-instrumentet (Lattman m. fl. 2018). Varden omvandlas sedan till ett index inom
ramen for studien (se bl. a. Tabell 5 i Lattman m. fl. (2018)).

Tabell 1 Deskriptiv statistik fran Lattman m. fl. (2018) (N=2711)

PAC-instrument Medelvarde Standardavvikelse
1. Med tanke pa hur jag reser idag, ar det enkelt att géra mina dagliga aktiviteter 5,64 1,54
2. Med tanke p& hur jag reser idag, kan jag leva (mitt liv) som jag énskar 5,80 1,53
3. Med tanke pa hur jag reser idag, kan jag foreta mig alla aktiviteter som jag 6nskar 5,66 1,62
4. Tillganglighet till allt jag 6nskar gora ar mycket bra, med tanke pa hur jag reser idag 5,61 1,54

4.2.2 Tillampning och jamforelse av olika instrument i olika kontexter

Studien av van der Vlugt m. fl. (2019) jamforde instrument (ett antal enkatfragor) som syftade till att fanga
upplevd tillganglighet genom att tillampa instrumenten i tva olika fallstudier. Studien jamforde resultaten i ett
senare steg. Ett instrument tillampades i en enkéatstudie i Nottingham i Storbritannien (fallstudie 1) och
byggde pa nedanstdende pastaenden, och i vilken utstrackning respondenterna upplever att pastadenden
stammer 6verens med deras uppfattningar eller hur néjda de ar med utbudet av service i
omradet/tillgangligheten. Via instrumentet tog forskarna fram matt pa upplevd tillganglighet. Mattet pa
upplevd tillganglighet utgjordes av ett index som byggde pa tre undersdkningsobjekt méatta pa en 5-gradig
Likert-skala:

1. (Det ar) latt att ta sig till platser jag behdver ta mig till.
2. Utbud av lokala faciliteter for att méta mina behov i min boendemiljo.
3. Tillganglighet till platser jag regelbundet behdver ta mig till.

For fallstudie 1 fann van der Viugt m. fl. (2019) att bade den ’'objektiva’ och den upplevda restiden
(oberoende variabler) forknippades med signifikanta resultat for upplevd tillganglighet (beroende variabler).
De fann aven att variablerna som fangar demografiska egenskaper och attityder forknippades med relativt
svagare samband mellan restidsvariablerna och upplevd tillganglighet (det vill sdga nar analyserna
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kontrollerade for sddana aspekter). Forfattarna resonderade att dessa variabler var viktiga for att forma
uppfattningar kring tillganglighet (van der Viugt m. fl. 2019).

Inom ramen fér samma studie (van der Vlugt m. fl. 2019) tillampades ett annat instrument i Tyskland
(fallstudie 2). | fallstudie 2 byggde mattet pa ett annat satt eftersom det fanns manga fler fragor och svar. En
faktoranalys genomférdes for att ta fram mattet som byggde pa foljande pastaenden.

1. Jag kan astadkomma vad som helst i min livsmiljo.
2. Jag kan gora alla mina vardagliga promenader till fots.
3. Tillfredsstéllelse med fotgéngares tillgénglighet till allménna faciliteter.

For fallstudie 2 fann forfattarna att:

Det fanns ett svagt ej statistiskt signifikant samband mellan det 'objektiva’ mattet och det 'subjektiva’ mattet.
Inga signifikanta forhallanden mellan sociodemografiska faktorer och upplevd tillganglighet fanns, forutom
mellan inkomst och upplevd tillganglighet samt mellan funktionsnedsattning och upplevd tillganglighet efter
att ytterligare test gjordes.

Van der Viugt m. fl. (2019) slutsats ar att det blir tydligt att tillganglighet ar betydligt mer komplex &n vad som
ar i fokus och fangas med objektiva matt och parametrar.

4.2.3 Tillampning av ett kartbaserat verktyg for att fanga upplevd tillganglighet
Forskare i Finland syftade till att fanga och kombinera ’objektiva’ och ’subjektiva’ matt pa tillganglighet
(Laatikainen m. fl. 2015; se Ryan och Pereira (2021) for en diskussion).

| studien av Laatikainen m. fl. (2015) anvande respondenterna ett kartbaserat onlinegranssnitt for att
markera ut de omraden i anslutning till vattendrag de anvander, de aktiviteter de deltar i/utfor vid dessa
platser, de fardmedel de anvander for att komma till platserna samt hur ofta de tar sig till platserna.
Respondenterna markerade ocksa ut platser som de uppfattar som otillgangliga och platser som de anser ar
sarskilt vardefulla.

Har fann forskarna att de objektiva och subjektiva aspekterna kompletterade varandra och gav en mer
detaljerad och mer nyanserad bild av tillgangligheten. Samtidigt gav analyserna nagot skilda resultat det vill
sdga att det uppstod olika monster beroende pa vilka objektiva matt tillampades och vilka andra aspekter
(s&som faktiskt beteende) som ingick i analyserna.

4.2.4 Tillampning av ett kartbaserat verktyg for att jamféra upplevda och GlS-baserade
restider

Curl m. fl. (2015) innefattade en studie déar skillnader mellan ett GIS-baserat matt pa restider och

sjalvrapporterade restider (via en enkat) jamfordes. Upplagget liknade det upplagg som tillampades i

Laatikainen m. fl. (2015).

Curl m. fl. (2015) fann avvikelser mellan de olika former av uppskattningar, men for vissa aktiviteter var
skillnaderna mindre (ingen skillnad for halften av respondenterna vad gallde malpunkter sasom
vardcentraler, mataffarer och grundskolor) och fér andra var de stérre (skillnader férekom oftare bland
uppskattade restider till malpunkter sdsom sjukhus, gymnasieskolor och hogskolor).

Studiens resultat belyser att sddana skillnader kan finnas till foljd av skillnader mellan det objektiva mattet
och verkligheten, mellan de sjalvrapporterade uppskattningarna och verkligheten, eller &ven en kombination
av skillnader mellan det objektiva mattet och verkligheten och skillnader mellan de sjalvrapporterade
uppskattningarna och verkligheten. Pot m. fl. (2021) och Pot m. fl. (2023) problematiserar faktumet att dessa
gap forekommer och skal till att det finns s&dana gap, samt betonar att det ar valdigt svart att dverbrygga
sadana gap.
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4.2.5 Tillampning av instrument for att fdnga upplevd narhet
Martinez och Viegas (2013) menar att mojligheter bor viktas vid tillampning av gravitationsmatt utifrdn hur
personer ser pa mojligheterna (upplevd tillganglighet till méjligheterna samt dess attraktivitet).

Studien utforskar upplevd tillganglighet i Lissabon genom en enkét och finner att respondenternas
klassificering av malpunkter som ’nara’ var som hogst vid 5, 10 och 15 minuters restid (ett medelvéarde vid
8,18 minuter, standardavvikelse vid 5,36 minuter). De finner dessutom att vad som klassificerades som ‘langt
bort’ var nastan tre ganger vardet som angavs for 'nara’ (medelvardet=2,88, standardavvikelse=2,12,
median=2,19).

Forfattarna menar att klassificeringar av olika aktiviteter som 'nara’ eller ’langt bort’ kan férknippas med den
villighet med vilken individer garna aker till sddana platser (och saledes deltar i aktiviteter vid dessa platser)
(ibid.).

4.2.6 Justering av objektiva analyser utifran sjalvrapporterad tillgang till fardmedel

| Ryan och Pereira (2021) justerades varden pa beraknad (eller 'objektiv’) tillganglighet for de respondenter
som ansag att de hade/inte hade tillgang till olika fardmedel. Inom ramen for studien analyserades fall dar
det fanns en sa kallad "felmatchning’ mellan den beréaknade och den sjalvrapporterade tillgangligheten.

Resultaten tydde pa att respondenter med en stérre mangd mobilitetsresurser (tillgang till fler fardmedel, och
olika aspekter/egenskaper som anses frdmja mobilitet och resmgjligheter) var mindre bendgna att ha vad
som definierades som en felmatchning mellan de sjalvrapporterade och beraknade tillganglighetsindikatorer.
Det kan finnas ett starkt samband mellan att ha fler mobilitetsresurser och att resa oftare och déarmed storre
mojlighet att samla pa sig battre kunskap om de lokala férutsattningarna och den tillganglighet till
vardagsaktiviteter som ett visst/vissa fardmedel férknippas med. Se Curl m. fl. (2015) och Pot m. fl. (2021)
for ytterligare diskussion.

Ryan och Pereira (2021) fann att tillgang till cykel och ett relativt hogt sjalvskattat halsotillstand forknippades
med en hogre (upplevd) niva av tillganglighet med olika fardmedel. Vilka fardmedel individer har tillgang till
spelar saledes roll for hur de upplever sin tillganglighet men detta ar ndgot som sallan fangas av vanliga
‘objektiva’ tillganglighetsmatt.

4.2.7 Tillampning av instrument for att fanga upplevda transportproblem som aspekt
Pritchard och Martens (2023) presenterar ett instrument som kan tillampas for att avgéra incidensen 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 samband med att de (férsdker) na olika
malpunkter. De identifierar och genom instrumentet fangar tre problemtyper med baring pa hinder som
uppstar under resor, att vara beroende av andra for att resa samt att avsta fran resor. De hanvisar till
grupper som utsétts for dessa problem i stérre utstrackning an andra grupper sasom &ldre personer,
personer med lagre inkomster samt personer som utsétts for tidspress.

Lattman m. fl. (2020) utforskar hur fardmedel och borttagning av fardmedel som alternativ kan paverka
upplevd tillganglighet och tar hansyn till "férluster” for tillganglighet som aspekt.

4.2.8 Tillampning av metoder for att uppskatta sjalvselektering som aspekt

Pot m. fl. (2023) studerar den rumsliga fordelningen av upplevd tillganglighet utifran en enkéatstudie som
genomférdes i Nederlanderna. Studien méter upplevd tillganglighet genom tillampningen av PAC-
instrumentet (Lattman m. fl. 2016; Lattman m. fl. 2018) i en resvaneunderstkning. Dérefter studerar Pot m. fl.
(2023) i vilken utstrackning s& kallad sjalvselektering i termer av val av bostadsomrade bidrar till skillnader i
upplevd tillganglighet bland olika kontexter med varierande berdaknad/rumslig tillganglighet. Detta goérs
genom att jamfoéra observerade skillnader med uppskattade genomsnittliga behandlingseffekter med
tillAmpning av ett antagande om att befolkningen ar slumpmassigt férdelad. Pot m. fl. (2023) finner att:
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e Medelaldern sjunker med en 6kning i rumslig tillganglighet, vilket potentiellt speglar att i snitt
varderas tillganglighet lagre senare i livet.

e Storre hushallsstorlekar i sa kallde mellanomraden (belagna mellan staden och landsbygden) och
landsbygdsomraden kan spegla livsstilar och behov av utrymme resonerar de.

e Bilinnehav ar hogre pa landsbygden och i mellanomraden an i tatorter. Detta kan spegla bade en
hanteringsmekanism for att hantera lagre tillganglighetsnivaer och en urvalsmekanism, eftersom
personer med tillgang till bil lattare kan bo langre bort frn stadskarnor.

e Individer med Iag utbildningsniva, som har lagre inkomster eller som har nagon form av psykisk eller
fysisk kapacitet som hindrar dem under resor ar inte déverrepresenterade i nagon rumslig
tillganglighetskategori.

Pot m. fl. (2023) resonerar att det inte & mojligt att tolka skillnader i upplevd tillganglighet bland olika
geografier med olika nivaer av geografisk/beraknad tillganglighet som en ren effekt av den byggda miljon
(dvs. vid tillampning av en ATE (average treatment effect dvs. genomsnittlig behandlingseffekt). Forfattarna
menar att sambandet mellan rumslig tillganglighet och upplevd tillganglighet kan suddas ut av boendes
sjalvselektering, vilket innebar att behov, dnskemal och férmagor nar det galler tillganglighet varierar i olika
rumsliga tillganglighetskontexter.

Det huvudsakliga resultatet fran studien av Pot m. fl. (2023) var att upplevd tillganglighet visade sig variera i
betydligt mindre utstréackning jamfoért med variationen i antalet mojligheter/aktiviteter som erbjuds av
markanvandnings- och transportsystemet. Forfattarna poangterar att detta indikerar exempelvis:

e Att lagre rumsliga tillganglighetsnivaer pa landsbygden inte helt 6versatts till lagre nivaer av upplevd
tillganglighet. Som en del av forklaringen till detta monster antogs det att individer och hushall
sjalvselekterar (aktivt véljer att flytta) till olika kontexter med olika nivaer av rumslig/beraknad
tillganglighet, till foljd av individuell heterogenitet i behov, énskemal och forméagor vad galler
tillganglighet.

e Analysen har bekréftat att preferensbaserad sjélvselektering kan kompensera for skillnader i
rumsliga tillganglighetsnivaer (manniskor verkar justera sina forvantningar efter sina preferenser och
tvartom).

¢ Mellan tatbebyggda och glesa geografier ar skillnaden i upplevd tillganglighet 61,6 % mindre an i en
situation dar ingen sjalvselektering hade férekommit dvs. sjalvselektering forklarar en del av
skillnaden.

¢ Den roll som sjélvselektering spelar for att mildra rumsliga tillganglighetsskillnader visade sig minska
bland kontexter som férknippades med hdgre tillganglighetsnivaer pa grund av att nyttan antas
minska vid varje ytterligare majlighet som tillkommer vid 6kningar i antalet mojligheter (sa kallade
diminishing returns).

e Behovet av att sjalvselektera utifran tillganglighetsrelaterade preferenser verkar minska om tva
kontexter redan forknippas med relativt hoga tillganglighetsnivaer, eftersom de flesta preferenser
kan tillgodoses i bada kontexter.

4.2.9 Skillnader i upplevd tillganglighet med fokus pa specifika fardmedel

Ayuriany m. fl. (2023) tillampar ett instrument som bestér av fragor som fangar socioekonomiska och -
demografiska egenskaper samt fragor som fangar resmonster och upplevd tillganglighet (pa en skala fran 1
till 5), fardmedelsval samt uppfattningar kring det dagliga resandet. Studien fann att det fanns en tydlig
skillnad i nivan av upplevd tillganglighet mellan kollektivtrafikresenarer och de som anvander
personliga/privata fardmedel for att ta sig till jobbet. De fann att de som pendlar med privata fardmedel
tenderar att uppleva en lagre niva av tillganglighet.

Calvert m. fl. (2022) studerar den upplevda tillgangligheten till arbetstillfallen och potentialen anropsstyrda
mobilitetstjanster har for att forbattra tillganglighet till arbetstillfallen. Studien fann att vad som definieras som
‘transportfaktorer’ ledde till att vissa avslutade sin anstallning (19% av respondenterna rapporterade detta),
och hade lett till att 26% av respondenterna hade missat en anstéllningsintervju. De som upplevde
halsoproblem 6verrepresenterades bland de som hade missat en anstéllningsintervju.
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Ma och Dill (2015) studerar forhallanden mellan ’objektivt uppmatt’ tillganglighet och sjalvrapporterad
tillganglighet med fokus pa den byggda miljon och mojligheter att cykla. De fann att olika variabler visade sig
vara statistiskt signifikanta for analyser som tillampade objektiva respektive subjektiva matt. De fann ett
statistiskt signifikant samband mellan upplevd tillganglighet till cykelbara malpunkter och bendgenhet att
cykla men inte mellan 'objektivt uppmatt’ cykelbara malpunkter och bendgenhet att cykla.

4.2.10 Studier som fangar upplevd tillganglighet till kollektivtrafik
I Ryan m. fl. (2016) jamférdes upplevd och berédknad tillganglighet till kollektivtrafik (ej aktiviteter/malpunkter)
med hjalp av en fallstudie dér tillganglighet till en tagstation i Perth, Australien var i fokus.

Studien fann att de beréknade tillganglighetsnivaerna var lagre an de uppfattade, och fann aven att
resultaten skilde sig at mellan olika &ldersgrupper. Pot m. fl. (2023) fann aven att det fanns variation i
skillnaderna bland aldersgrupperna som ingick i den studie som redovisades ovan (dvs. Pot m. fl. 2023).

Jehle m. fl. (2022) studerar faktorer som paverkar upplevd tillganglighet till tdgstationer. Flera faktorer
(inklusive upplevd tillganglighet) som paverkar gangresor studerades genom att analysera ett flertal
proxyvariabler sdsom fardmedelsval, anledningar till att man valde just det fardmedlet, bedémning av
tillganglighet for fotgangare, bedémning av pastadenden etc.).

Studien fann att faktorer med baring pa komfort och trafiksakerhet upplevdes som de viktigaste i termer av
tillganglighet for fotgéngare. Respondentens alder samt stadens storlek forknippades med bendgenhet att ga
till tgstationen. Respondenter fick aven mojlighet att i det webbbaserade verktyget peka ut geografiska
omraden de upplever kantas av problem.

4.2.11 Framtagande av en konceptuell modell for att beskriva upplevd tillganglighet

Pot m. fl. (2021) tar fram en konceptuell modell som innefattar faktorer som de argumenterar formar upplevd
tillganglighet. De menar att eventuella felmatchningar mellan en beraknad/rumslig indikator pa tillganglighet
och upplevd tillganglighet kan bero pa saval brister i forstaelse hos individer/invanare/respondenter som
felaktigheter i mattet/indikator om mattet inte tar hansyn till de (olika) subjektiva bedémningarna av
tillganglighetskomponenter. Matt som bygger pa rumsliga och transportdata kan endast anses fungera som
en proxyvariabel for hur tillgangligheten faktiskt upplevs (ibid.).

Pot m. fl. (2021) menar att en ytterligare aspekt som kan anses saknas hos vanliga kumulativa matt ar den
relevans som forknippas med olika mojligheter. De menar att ett mojligt sétt att hantera detta problem vore
att tillampa vikter pa baserade en matbar egenskap sdsom det totala antalet jobb, eller den totala golvytan
och samtidigt korrigera for konkurrensaspekter for dessa maojligheter (sasom befolkning inom ett
upptagningsomrade) (och hanvisar till en diskussion i van Wee m. fl. (2001)). Ett sadant tillvagagangssatt
innebar ytterligare tillampning av antaganden fran analytikern. Pot m. fl. (2021) lyfter att ett ytterligare séatt att
vikta de olika mojligheterna ar att anta att relevansen av aktiviteter minskar med motstand i form av tid,
avstand eller generaliserade transportkostnader. Tillampning av olika sa kallade positivistiska matt och
troskelvarden baserade péa faktiskt resbeteende (i form av resvaneundersokningsdata) vid olika reselement
anses vara ett sétt att hantera denna problematik. Det finns dock vissa som argumenterar for att man kan
ifrAgaséatta huruvida begransningar resulterar i ett visst beteende eller om vissa beteenden resulterar i en
viss begransning (Paez m. fl. 2012).

4.3 TIDSGEOGRAFISKA ANGREPPSSATT

Ett ytterligare tillvdgagangssatt som tar hansyn till upplevd tillganglighet ar tillampningen av sa kallade
personbaserade tillganglighetsmatt (Dijst m. fl. 2002; Paez 2012; se Ryan och Pereira (2021) for en
diskussion). Detta tillvagagangssatt och dess matt tar hansyn till hur transport- och platsegenskaper
interagerar med personens egenskaper sdsom alder, kon och fysisk kapacitet for att paverka personens
tillganglighetsniva. Farre har tillampat detta tillvagagangssatt, delvis till foljd av de relativt hdga data- och
beréakningskrav som uppstar i samband med tillampningen av sddana metoder (Ryan och Pereira 2021).
Sadana krav innebdr i sin tur att detta tillvagagangssatt ar sarskilt kansligt for méatfel. Denna kategori
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inkluderar till exempel logsumman och tidsrumsliga tillganglighetsmatt som kan beakta aktivitetsscheman,
prismor och handlingsutrymme for individer som utgdrs av en kombination av vad Hagerstrand (1970; 1989)
har konceptualiserat som kopplings-, kapacitets- och auktoritetsbegransningar samt resurser hos individerna
inom ramen for den tidsgeografiska begreppsbildningen (se aven Ryan och Pereira (2021) fér en
diskussion). For vidare diskussion och tillampning av liknande matt se t.ex. Chen och Kwan (2012);
Mahmoudi m. fl. (2019); Patterson och Farber (2015).

De flesta studier som tillampar detta tillvdgagangssatt har fokus pa den tillganglighet som forknippas med
transport- och markanvandningssystemet, och tenderar att férbise om och hur samt hur mycket beraknad
tillgénglighet (aven pa det har mer detaljerade séttet) skiljer sig fran upplevd tillganglighet hos olika individer.
Pot m. fl. (2021) resonerar att i och med att dessa matt beraknas pa individniva bor atminstone en del av den
individuella heterogeniteten i upplevd tillganglighet fangas och gap/felmatchningar/avvikelser mellan
beraknad och upplevd tillganglighet bor saledes minskas vid tillampningar av detta tillvagagangssatt. Pot m.
fl. (2021) papekar dock att i verkligheten ar restider féremal for osékerhet som en konsekvens av variationer i
tillférlitligheten av transportsystem.

4.4 FANGAR LOGSUMMAN UPPLEVD TILLGANGLIGHET?

Nyttobaserade matt sdsom logsummor syftar till att fanga upp de fordelar som harrér fran de mojligheter som
transport- och markanvandningssystemet ger med hjalp av diskret valmodellering (se Pot m. fl. 2021).
Chorus och de Jong (2011) forklarar att logsumman definieras som den férvantade maximala nyttan som
forknippas med en persons valuppsattning. Mattet utgar ifran det faktum att analytikern bara ’kan’ personens
nytta upp till ett slumpmassigt fel. Som sadan vet inte analytikern med sékerhet vilket alternativ som kommer
att valjas, och vad som kommer att vara den exakta nyttan som forknippas med det valda alternativet
(Chorus och de Jong (2011). Logsum-mattet for tillganglighet ar dock inte baserat pa den nytta som personer
faktiskt upplever, utan pa den nytta som férmodligen har drivit deras valbeteende (ibid.). Inom
beteendeekonomi kallas denna typ av nytta generellt for forvantad eller beslutsnytta, medan den forra typen
av nytta kallas for upplevd nytta (Chorus och de Jong 2011). Det implicita antagandet som ligger bakom
uppskattningen av logsumman ar att beslutsnytta (tillampad av personen for att komma fram till ett beslut) ar
densamma som den upplevda nyttan (upplevs av personen under utforandet av ett visst alternativ). Men
dessa nyttor hanvisar till och avspeglar helt olika beteendeaspekter enligt Chorus och de Jong (2011).

Logsummor har lange anvants for att mata nyttor som uppstar till féljd av satsningar i transport- och
markanvandningssystemet (Chorus 2012). Chorus (2012) beskriver hur logsumman som matt grundas i
random utility maximisation-baserad diskretvalteori, samt i konsumentteorin, och havdar att logsumman
innebar ett elegant matt pa nyttor som tar hansyn till valuppsattning och alternativ. Den forvantade maximala
nyttan beraknas som logaritmen av den summerade nyttan som harleds fran varje alternativ viktat med deras
respektive uppskattade valsannolikheter, déarav kallas den for logsumman (Ben-Akiva och Lerman 1985; Pot
m. fl. 2021). Pot m. fl. (2021) férklarar att nar man anvander en valmodell representerar de uppskattade
koefficienterna de attribut som finns hos ett visst alternativ de varden som ar kopplade till dessa attribut i
nyttan som forknippas med det alternativet. Det gar saledes att dra slutsatser kring hur viktiga vissa attribut
uppfattas vara vid val av alternativ (ibid.). Det finns darfor inget behov av att tillampa antaganden om hur
viktiga vissa egenskaper uppfattas vara vid utvardering av tillganglighet (ibid.). Alla andra vikter avseende
oobserverade attribut och heterogeniteten i preferenser, som antas vara slumpmassigt férdelade, anses
fangas i en felterm. Forutsatt att denna felterm har ett medelvarde pa noll och ar symmetriskt férdelad, kan
den berédknade logsumman forvantas ligga nara hur tillganglighet faktiskt uppfattas (Pot m. fl. 2021).

Pot m. fl. (2021) pekar pa att det finns fyra potentiella problem vid tillampning av logsummor for att fanga
tillganglighet:

1. Alla oobserverade attribut och deras respektive vikter antas vara oberoende av alla andra alternativ. Det
anses dock vara mycket mojligt att de oobserverade komponenterna i nyttan &r korrelerade med vissa
alternativ. Om sa ar fallet korreleras feltermer for en valmodell 6ver alternativ som resulterar i en felaktig
Logsum-indikator.
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2. Om det sa kallade 'optionsvardet’ av att ha flera alternativ fangas pa ett tillrackligt bra satt av logsumman
kan diskuteras. Det havdas att varderingen av icke-valda alternativ, och deras tillhérande
valsannolikheter, kan tolkas som véardet av att ha dessa alternativ.

3. Nar information om angivna preferenser anvands ar det férvantad (eller besluts)nytta snarare an upplevd
nytta som fangas. Det argumenteras att vikten som laggs pa olika attribut nar man gor ett val som leder
till en forvantad nyttoniva kan skilja sig mycket fran hur utférandet och resultatet av valet s smaningom
upplevs och koms ihag. Detta kan i sin tur leda till svaga korrelationer mellan logsummevarden och hur
tillganglighet uppfattas (se aven Chorus (2012)).

4. Nar man anvander data for sa kallade avsl6jade preferenser, ar det inte klart i vilken utstrackning
deltagarna hade fullstandig kunskap om valuppsattningen. Genereringen av valuppsattningar paverkas
av kognitiva processer relaterade till larande fran omgivningen. Féljaktligen, nar man utvarderar
fordelarna med férandringar i tillganglighet baserat pa skillnaden mellan logsummor fére och efter en
viss intervention, kan fordelarna, sarskilt pa kort sikt, Overskattas eftersom den initiala medvetenheten
om férandringen i tillganglighet kan vara begransad.

Chorus och de Jong (2011) havdar att det finns en diskrepans mellan vad logsumman syftar till att méata (det
vill sédga 'upplevd nytta’) och vad den faktiskt mater (sa kallad 'beslutsnytta’). Det senare avser utvardering
av alternativ i syfte att fatta beslut, medan det forra avser utvardering av ett visst/valt alternativ efter att valet
gjorts. Chorus och de Jong (2011) menar att tillganglighet helst bor konceptualiseras och operationaliseras i
termer av upplevd nytta, men att denna typ av nytta &ar svar att mata. | sin studie visar de, med logsumman
som utgangspunkt, hur parametrar uppskattade utifran valmonster kan anvandas for att konstruera
tillganglighetsmatt i sluten form och som de havdar ger en uppskattning av upplevd nytta. De skiljer
dessutom pa beslutsfattande utifrdn nyttomaximering och beslutsfattande utifrdn premisser for att minimera
anger.

4.5 KAN TRANSPORTMODELLER ANPASSAS FOR ATT FANGA
UPPLEVD TILLGANGLIGHET HOS INDIVIDER?

Inom ramen for framtagandet av Sampers/Samkalk 4 har Trafikverket utgatt ifrdn diskreta individer istallet for
summor per trafikzon. Detta har gjorts genom att skapa en sa kallad syntetisk befolkning som bestéar av
syntetiska individer med kombinationer av olika egenskaper med betydelse for bl. a. resande (Trafikverket
2022). Syftet med en syntetisk befolkning ar att de aggregerade egenskaperna ska motsvara
zonbefolkningens verkliga egenskaper (Berglund m. fl. 2018). Detta mojliggdr 6kad flexibilitet i modeller, och
stodjer detaljerade analyser och mer exakta uppskattningar utan att vara beroende av egenskaper hos en
riktig” befolkning. Att utga ifran en riktig befolkning skulle dessutom préglas av integritetsproblematik samt
inte motsvara hur befolkningens sammansattning och egenskaper kommer att se ut langre fram (modeller
har ofta fokus pa tidpunkter langt fram i tid t. ex. 2040).

Den syntetiska befolkningen utgors av data som avser befolkning per omrade (per kon, aldersklass och
boendeform samt interaktionen mellan vissa variabler, m. m.), uppgifter om dagbefolkning,
forvarvsarbetande nattbefolkning, detaljerad information om hushallen, sammansattning i termer av
utbildningsnivaer per befolkning, etc. | nulaget bygger den syntetiska befolkningen pa uppgifter fran RvVU
Sverige 2011-2016. Detta agentbaserade upplagget gar att justera per individ och kan dessutom ta hansyn
till interaktionen mellan (ytterligare) attribut.

I den utstrackning det gar att koppla en viss niva av upplevd tillganglighet med med kombinationer av olika
attribut skulle uppskattade varden pa upplevd tillganglighet (i form av ett indexvarde) kunna laggas in som en
variabel med ett varde per syntetisk individ (upplevd tillgéanglighet for den individen i en viss kontext).

I nulaget finns det inte tillrackligt mycket bevis pd att en viss kombination av egenskaper/attribut kan kopplas
till en viss niva av upplevd tillganglighet i en viss kontext men om mer kunskap genereras pa sikt finns det
potential for att Iagga in en s&dan variabel for att ta hansyn till upplevd tillganglighet och att pa sa satt
komma narmare ett satt att hantera olika individuella upplevelser av tillganglighet i transportmodeller.
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Hur personer med kombinationer av olika attribut har funnits uppskatta och vardera sin tillganglighet i olika
kontexter skulle kunna ligga till grund for uppskattad upplevd tillganglighet som en attribut. Det blir &nd& en
uppskattning men kommer betydligt narmare individers olika uppfattningar. Denna variabel skulle kunna
anvandas for att justera modellen och uppskattningar pa olika sétt.

Det ar dock viktigt att poéngtera att &ven om det gar att koppla vissa kombinationer av egenskaper till ett
visst varde av upplevd tillganglighet i en viss kontext (om det pa sikt finns mer bevis pa att sddana kopplingar
finns) har vi anda inte tillrackligt mycket kunskap om varfor och vilka orsakssamband ligger bakom
eventuella kopplingar mellan olika kombinationer av egenskaper och olika uppskattningar pa upplevd
tillganglighet.

5 FALLGROPAR VID ATT FORLITA SIG PA
SJALVRAPPORTERAD
TILLGANGLIGHET/’SUBJEKTIV TILLGANGLIGHET’

Det finns en tendens bland analytiker att betrakta individernas egna uppfattningar om tillganglighet som
‘partiska’ eller 'fel’ pa nagot satt utan att erkanna att upplevda, eller sjalvrapporterade, restider eller
tillganglighet kan vara en béttre representation av en individs verklighet an nagot objektivt matt (Curl 2018).
Det finns dock ett antal potentiella fallgropar vid tillampning av upplevd tillganglighet. Det ar viktigt att ha i
atanke att aven det perspektivet kan riskera missa vissa aspekter som fangas med férdel av andra metoder.
Nedan finns en redovisning av de fallgropar som kan vara aktuella.

5.1 ADAPTIV PREFERENS

Uppfattningar skiljer sig at mellan individer trots att de befinner sig i liknande situationer. Denna aspekt
hindrar forsok att jamféra 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 éverensstamma med vad hen anser att sociala normer definierar som normala eller acceptabla fér en
person som hen (jfr Nussbaum (2001)). Till exempel kan manniskor ha upplevt svarigheter i att forsoka na
vissa platser for att kunna delta i aktiviteter vid de platserna. Adaptiv preferens innebar att personen har
justerat sina férvantningar och/eller preferenser i enlighet med de har begransade mdjligheterna. Detta kan
leda till att en sadan person/sadana personer om de blir tillfrAgade uppger att de har relativt goda
forutsattningar trots att de kan ha ett ganska begransat liv jamfort med andra. Dessa personer kanske
uppger dessutom att de kan uppfylla alla sina vardagliga aktiviteter och ar néjd med hur deras tillganglighet
ser ut utan att ta hansyn till faktumet att vardagen ar begransad till féljd av tidigare anpassningar (Ryan och
Pereira 2021).

Adaptiv preferens kan dock pragla i princip alla undersékningar som innefattar upplevelser och
sjalvrapporterade uppfattningar. | sddana fall blir det svart och ibland omdjligt att jamfora olika personers
omstandigheter med den har sortens underlag. Detta skapar av den har anledningen ytterligare utmaningar
for tillganglighetsanalyser som bygger pa upplevd tillganglighet (se dven Ryan och Pereira (2021)).

Manniskor kan exempelvis anpassa sina forvantningar 6ver tid om de lever med Iag tillganglighet pa
landsbygden/i glesa geografier (Pot m. fl. 2023) och kan gora att skillnader i upplevd tillganglighet kan
saledes vara mindre an vad de &r vid tillampning av 'objektiva’ matt. Sddana anpassningar kan vara
kopplade till lokala sociala normer eftersom manniskor tenderar att bedoma sin tillganglighetsniva utifran vad
som anses vara 'normalt’ i sin omgivning/i ett visst sammanhang (Pot m. fl. 2020; van Wee 2021). Darfor kan
det antas att vissa grupper kan vara (&nnu mer) missnojda déar det finns stora ojamlikheter i tillganglighet dar
t. ex. tillgang till bil kravs for att uppfylla vardagliga aktiviteter. Skillnaderna &r dock kanske lika synliga vid
tillampning av objektiva matt.

Pot m. fl. (2023) fann att manniskor som bor pa landsbygden verkar ha lagre férvantningar p& lokal
tillganglighet jamfort med de som bor i stader/tatbebyggda och mellanliggande omraden/orter och som kan
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generellt klara av det mesta genom att ha tillgang till bil. Detta trots att de som bor pa landsbygden har
‘objektivt sett’ geografiskt lagre nivaer av tillganglighet.

5.2 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 boséatta sig i ett visst omrade praglas av énskade och forvantade
resbeteende i framtiden (Ettema och Nieuwenhuis 2017). Ett exempel pa sjalvselektering kan vara att
personer som foredrar att aka kollektivt kan vara mer benagna att bosétta 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 &r dock inte lika sannolikt).

Till foljd av detta fenomen uppstar systematiska skillnader i preferenserna for 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) fér en 6versikt). Det finns dock
bevis pa att den byggda miljon star for en oberoende effekt som ofta vager tyngre &n
sjalvselekteringseffekten (t. ex. Naess 2009; se Ettema och Nieuwenhuis 2017). Guan och Wang (2019)
fann att bada effekterna var signifikanta och kunde med viss sédkerhet predicera vardagligt resbeteende. Det
har aven funnits att liknande sjalvselekteringseffekter aterkommer och praglar andra langsiktiga beslut
sasom beslut kring inforskaffande av bil (van Acker m. fl. 2014). Cao m. fl. (2009) betonar att om analytiker
inte tar hansyn till sjalvselektering kommer den bygga miljons ‘inflytande’ pa resbeteende dverskattas av
analytikern. Samtliga studier som syftar till att fanga samband mellan den byggda miljon paverkas i nagon
utstrackning av fenomenet sjélvselektering (Gao m. fl. 2022).

Ett flertal studier har dessutom funnit att vissa typer av beslutsfattande sker pa hushallsniva och innefattar
olika sorters forhandling och olika grader av avvagningar mellan hushallsmedlemmar. Exempel pa sadana
beslutsfattande ar bosattning, bilinnehav samt resbeteende och foérdelning av hushallsysslor (t. ex. Maat m.
fl. 2007). Sadana beslut kan sedan pragla resvanor hos samtliga hushallsmedlemmar. Det brukar inte vara
sa att en viss hushallsmedlem fattar beslut utan det sker en slags forhandlingsprocess. En sadan process
kan ibland kantas av konflikter (De Vos m. fl. 2012; Scheiner 2014; se Guan och Wang 2019).

Interaktioner mellan hushallsmedlemmar och skillnader i preferenser och tillfredsstallelse bland
hushallsmedlemmar har till stor del forbisetts i litteraturen, endast ett fatal har studerat de har frdgorna (Guan
och Wang 2019; Janke 2021; Yang m. fl. 2019). Interaktioner inom hushallet, férhandlingsprocesser,
genusnormer och -skillnader samt friheten och flexibiliteten for olika hushallsmedlemmar har studerats av
flera forskare. Interaktioner och férhandlingar mellan hushallsmedlemmar har visat sig vara avgérande for att
paverka val av bostadsomrade (Janke 2021; Gil Sola 2016; Priya Uteng 2021).

Janke (2021) fann att hushallsmedlemmar paverkar varandras resebeteende. Studien belyser dock hur
enbart kvinnors (i ett par) attityder verkade paverka val av bostadsomrade. Janke (2021) uppmarksammar
att tidigare forskning om sjalvselektering bortser fran méjligheten — och sannolikheten — att val av
bostadsomrade ar ett resultat av férhandlingar mellan hushéallsmedlemmar med olika asikter och varderingar.

Det &r &nnu farre som har studerat vad som kallas for bostadsdissonans. Ménniskor kan anses strava efter
att bo i ett bostadsomrade med egenskaper som bast matchar deras preferenser (Pot m. fl. 2023).
Bostadsdissonans uppstar nar det blir en felmatchning mellan preferenser och utfallet vad galler val att
bosatta sig i ett visst bostadsomrade. Det kan dven vara s att vissa personer upplever vad som kallas for
bostadsdissonans vad galler tillganglighet. De som har mindre frihet att valja var de vill bosatta sig kan
paverkas i storre utstrackning av bostadsdissonans (Pot m. fl. 2021). Det finns studier som har funnit att
dynamik mellan hushallets medlemmar kan spela stor roll och att vissa personers preferenser kanske viktas
kraftigare an andras (genusperspektiv i synnerhet). Tillganglighet, tillgang till fardmedel, och andra faktorer
kanske inte spelar lika stor roll som andra faktorer i beslutet att bosétta sig i ett visst
geografiskt/bostadsomréde. Andra faktorer som kan leda till bostadsdissonans kan vara avsaknaden av
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perfekt information. Preferenser kan ocksa andras i samband med andrade forutsattningar och viktiga
livsbeslut (att skaffa barn eller att borja pa ett nytt jobb anses vara tydliga exempel) (Pot m. fl. 2021). Det ar
ocksa mojligt att uppfattningar forandras 6ver tid genom interaktioner med omgivningen och inhamtning av
information om den bygga miljén (Pot m. fl. 2021).

Analysen i Pot m. fl. (2023) utgick ifran ett antagande om att processer for sjalvselektering av
bostadsomraden baserade pa tillganglighetspreferenser skulle forutsaga att stadsomraden attraherar
méanniskor med en stark preferens for lokal tillgang till aktiviteter, medan landsbygden attraherar manniskor
som inte lagger mycket vikt pa tillganglighet. Studien av Pot m. fl. (2023) jamfor skillnader i upplevd
tillganglighet mellan urbana, rurala och mellanliggande rumsliga tillganglighetskontexter med forvéntade
skillnader i upplevd tillganglighet om befolkningen skulle férdelas slumpmassigt éver olika geografiska
kontexter geografin oavsett vad de har for tillganglighetspreferenser. Studien syftar till att genomféra denna
jamforelse genom att tillampa en kvasi-experimentell metod fér matchning av benagenhetspoang baserad pa
data fran en resvaneundersokning i Nederlanderna. Experimentet mojliggér uppskattning av den roll
eventuella sjalvselekteringseffekter spelar for boséattning samt identifiering av vilka faktorer som spelar in i
sjalvselekteringsprocessen (se Pot m. fl. 2023). Sjalvselektering spelar roll for den upplevda tillgéngligheten.
Tillfredsstallelse med tillgangligheten kommer férmodligen samvariera med den grad med vilken
sjalvselektering och egna preferenser spelar in i val av bostadsomrade/kontext.

Pot m. fl. (2023) betonar att det inte skulle uppsta nagra skillnader i upplevd tillganglighet mellan platser med
olika nivaer av rumslig tillganglighet om hela befolkningen var oelastisk mot tillganglighet. Detta ar till foljd av
att allas 6nskemal skulle uppfyllas pa alla platser. Ju fler som har starka preferenser nar det galler
tillganglighet, desto fler soker sig till ett bostadsomrade utifran tillganglighetsegenskaper. Det behover dock
finnas variation i rumslig tillganglighet for att sjalvselektering ska ha en roll i den rumsliga férdelningen av
upplevd tillganglighet (Pot m. fl. 2021).

Bostadsmarknaden och bostadsforsorjning i termer av efterfrdgan och utbud anses spela roll for upplevd
tillganglighet. | vilken utstrackning manniskor kan uppfylla sina énskemal och tillganglighetspreferenser beror
pa hur latt (eller billigt) det ar att flytta till ett valfritt/annat omrade (Pot m. fl. 2023). Avvagningen mellan olika
egenskaper mellan bostaden och miljén nar man valjer var man ska bo begrénsas av ett antal faktorer
sasom ekonomiska resurser och maktrelationer inom hushallen (Ho och Mulley 2015; Schwanen och
Mokhtarian 2004); se diskussionen i Pot m. fl. (2023).

Kroesen m. fl. (2017) fann att det var snarare beteende som paverkade attityder (kring val av fardmedel, m.
m.) &an tvartom. De resonerar att det ar beteende som paverkar uppfattningar och att uppfattningar i sin tur
paverkar attityder. De finner att attityder och beteenden paverkar och interagerar med varandra over tid.
Detta skulle i sin tur kunna skapa en form av stigberoende over tid dar beteenden och attityder forstarker
varandra. En sadan aspekt spelar stor roll for upplevd tillganglighet for uppfattningar (dar uppfattningar om
den upplevda tillgangligheten ingar) interagerar med attityder och beteenden pa olika sétt.

5.3 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 séledes anses vara begransad. Detta ar dels till foljd av att
tillganglighet som begrepp har ett stort omfang och innefattar sa valdigt 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 berdknad och upplevd tillganglighet kan uppsta. Att saker
uppfattas pa olika satt och varderas pé olika satt av olika personer betonades. Forfattarna poangterar
dessutom att kunskapen (med avseende pa platser/hur man tar sig dit samt sokstrategier, sokkostnader,
mentala kartor, fardmedelsalternativ, etc.) hos individer varierar (ibid.).

Pot m. fl. (2021) betonar dessutom att olika méanniskor kan uppfatta samma plats pa valdigt olika séatt efter
heterogena processer for att samla in, upptacka, filtrera och tolka information frn sina miljder och menar att
Oversattning och omvandling av information om miljon till en mental bild kravs en individuell bearbetning. |
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vilken utstrackning information kan detekteras, bearbetas och korrekt memoreras ar relaterat till individuella
rumsliga formagor.

6 ATT KOMBINERA MATT FOR ATT GE EN MER
EXAKT BILD

Ett kombinerat matt eller jamforelser mellan matt skulle kunna ge en mer réattvis bild och fa oss att battre
forsta 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 omgjligt att fanga samtliga skillnader i preferenser, férmagor, information, m.
m. hos olika individer men om syftet ar att objektiva/berdknade matt ska fungera som indikatorer for hur
tillganglighet upplevs bor analytiker atminstone forsoka komplettera med matt pa upplevd tillganglighet
(ibid.).

Sedvanliga tillganglighetsmatt tenderar att 6verskatta tillganglighet 6verlag och tenderar dessutom att
underskatta skillnader mellan individers 'verkliga’ upplevelser (se Laatikainen m. fl. 2015; se &ven Ryan och
Pereira 2021). Detta gors genom att antagenom att anta att allt annat (preferenser, formagor, behov,
information, m. m.) — som egentligen interagerar med upplevd tillganglighet — &r ’likt’.

Att skraddarsy matt efter individer kan dock anses vara problematiskt pa vissa satt. Curl (2018) féreslar att
en framkomlig vag vore att vikta vissa aspekter for olika befolkningsgrupper. Det kan dock anses vara
vanskligt att anta att personer 6ver en viss alder gar langsammare, att yngre inte har lika mycket pengar eller
att modrar inte har lika mycket tid. Aven om dessa skillnader kanske uppstar i jamférelser mellan grupprer
(och kanske inte) sa stammer de inte for varje enskild individ som rékar tillhora en viss kategori. Vissa
skillnader kommer dessutom kvarsta anda i och med att det inte gar att justera for alla skillnader mellan
individer. Det kommer alltid finnas nagon skillnad som inte kan forklaras (nastan) oavsett vad det ar for
dataanalyserna bygger pa.
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