Planeringsinstrument for
aktiv tillganglighet

En jamforelse av Place Syntax Tool och MOVE Meter
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ABSTRACT

To develop sustainable and accessible cities there is a need to integrate mobility and land use
planning. A focus is furthermore required on active accessibility; to be able to reach activities and
services by a combination of walking, cycling, connection to public transport and land use. Over the
past decade several different planning instruments have been developed that aim to analyze
accessibility. Accessibility instruments that are grounded in research can serve as support for planners
to cooperate through institutional barriers and gain knowledge. It is necessary that the instruments are
not only theoretically and technically advanced but also practically useful. This study compares two
planning instruments, Place Syntax Tool (PST) and MOVE Meter (MM), regarding their usefulness in
planning for active accessibility. PST is an instrument that is currently used in planning and analyzes
urban spaces based on space syntax theory in combination with land use. MM is an instrument that is

being developed for Gothenburg and analyzes mainly mobility, based on a traffic model.



The results show that PST has a wide range of uses and that it is fruitful for analyzing active
accessibility in several aspects. However, the instrument is technically and theoretically advanced and
the user need to be acquainted with its functions. MM is online based, has fewer analysis settings and
can be used by a broad target group and facilitate communication. However, the instrument has a
narrower field of use as its accessibility analysis currently only analyzes car traffic. The study can thus
confirm what many previous studies have claimed regarding the contradiction between more
theoretically sound instruments and more user-friendly instruments. To develop planning instruments
in collaboration with planners will therefore be beneficial for future planning instruments. The study

concludes that in terms of usefulness in planning for active accessibility, PST is more useful than MM.

SAMMANFATTNING

For att utveckla hallbara och tillgangliga stader finns det ett behov av att integrera mobilitet- och
markanvandningsplanering. For att minska utslappen kravs ocksa ett sarskilt fokus pa aktiv
tillganglighet; att kunna delta i aktiviteter och grundlaggande service genom en kombination av gang,
cykling, anslutning till kollektivtrafik samt markanvandning. Under det senaste decenniet har en rad
olika planeringsinstrument utvecklats i syfte att analysera tillganglighet i stadsmiljoer.
Tillganglighetsinstrument kan verka som stdd for planerare att samarbeta Over institutionella barriarer
och fa kunskap om aktiv tillganglighet. Av vikt ar att instrumenten inte bara ar teoretiskt och tekniskt
avancerade utan ocksa praktiskt anvandbara. Denna studie jamfor tva planeringsinstrument, Place
Syntax Tool (PST) och MOVE Meter (MM), gallande dess anvéandbarhet vid planering for aktiv
tillganglighet. PST &r ett instrument som for narvarande anvands i planering och baseras péa space
syntaxteori i kombination med markanvandning. MM &r ett instrument som nu utvecklas for Goteborg

och analyserar framst mobilitet, i detta fall baserat p& Goteborgs stadens trafikmodell.

Resultatet visar att PST har ett brett spektrum av anvandningsomraden och att det &r fruktbart for att
analysera aktiv tillganglighet i flera aspekter. Instrumentet ar dock relativt tekniskt avancerat, vilket
kraver att anvandaren har goda kunskaper i verktyget saval som space syntaxteorin. MM &r
onlinebaserat och har farre analysinstallningar. Instrumentet kan anvandas av en bred méalgrupp och
underlatta kommunikation. MM har dock ett smalare anvandningsomrade eftersom
tillganglighetsanalysen ar begransad och for narvarande endast analyserar biltrafik. Studien kan
bekrafta vad manga tidigare studier har havdat angdende motséattningen mellan teoretiskt grundade
och mer anvandarvanliga instrument. Att utveckla planeringsinstrument i samarbete med planerare
kommer darfér att vara av vikt fér utvecklingen av framtida planeringsinstrument. Studien drar
slutsatsen att nar det galler anvandbarhet vid planering av aktiv tillganglighet ar PST mer anvandbart
an MM.
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Begreppsdefinitioner

Aktiv tillganglighet

Studiens definition av aktiv tillganglighet &r
féljande: Mdjligheten att med en kombination av
gang, cykel och koppling till kollektivtrafik samt
markanvandning kunna ta del av aktiviteter och

grundlaggande service.

Aktiv mobilitet
Resor som gors med gang eller cykel som
fardmedel (Vale et al. 2016).

Space syntax

En rumslig teori som syftar till att forklara
relationen mellan byggd miljo och rorelsemdnster.
Space syntaxanalyser anvénds ofta inom arkitektur
och urban design for att forutspa gangfléden
(Marcus 2018).

Planeringsinstrument

Verktyg som anvéands inom planering for att
assistera planerare med specifika
planeringsuppgifter, jamfdra scenarier och
utvardera genomfoérda projekt (Papa & Angiello
2012).

Place Syntax Tool (PST)
Ett planeringsverktyg i QGIS och MapInfo som
utgar fran space syntaxteorin men inkluderar ocksa

data 6ver markanvéndning (Stéhle 2012).

MOVE Meter (MM)

Ett onlinebaserat planeringsverktyg som kan
anvéandas for att underlatta kommunikation i
planeringsprocessen genom att bygga scenarier
(MOVE Mobility 2021b).

Topologiskt avstand

Topologiskt avstand beskriver avstand i form av
vinkel- och riktningsféréndringar och &r ett
avstandsmatt som anvands inom space
syntaxteorin. Analyserna resulterar i matt pa
konnektivitet och genhet (Stéhle 2012).

Konnektivitet

Konnektivitet karaktériseras av hur enkelt det &r att
ta sig fran en plats till andra platser inom vagnatet.
Konnektiviteten &r hog nar gator ar designade i ett
rutmonster och inga fysiska barridrer som
husvéggar eller motorvagar hindrar rutten (Vale et
al. 2016).

Genhet (Betweenness)

Ett matt som anvands i natverksanalyser. Beskriver
végar som ofta sammanfaller med den kortaste
vagen mellan olika platser (Stavroulaki et al. 2019).
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1. Introduktion

1.1 Problemformulering

Stader varlden 6ver star infor flertalet hallbarhetsutmaningar sdsom ékad urbanisering,
ojamlik samhallsutveckling och klimatférandringar. Nar befolkningen tkar i en stad gor
resandet likasa vilket bidrar till trangsel och negativ klimatpaverkan (Cervero, Guerra & Al
2017). Utmaningarna stéller allt hégre krav pa samhéllsplanering som syftar till att bidra till
god levnadsstandard for befolkningen samt att uppna de sociala, ekologiska och ekonomiska
hallbarhetsmélen 1 Agenda 2030. Bland annat ska staden verka for att “tillgédngliggora
héllbara transportsystem for alla”, en “inkluderande och héllbar urbanisering” och att “minska
staders miljopaverkan” (UNDP 2021). I och med att fokus tidigare fraimst legat pa att 6ka
mobilitet har manga stader blivit geografiskt utspridda. Detta har resulterat i en stadsstruktur
som premierar bilen framfor andra fardmedel vilket orsakat en rad ohallbara fenomen sasom
Okade utslapp, fysiska barridrer i stadsrummen, ojamlik tillganglighet och fysisk inaktivitet
(Cervero et al. 2017; Vandenbulcke, Steenberghen & Thomas 2009; Vale, Saraiva & Pereira
2016). Aktiva transportmedel (gang och cykel) och kollektivtrafik lyfts ofta som viktiga
atgarder for att skapa mer livfulla och jamlika stader (Cervero et al. 2017) samt for att minska

transportens negativa klimatpaverkan (Tiwari, Cervero & Schipper 2011; Yang et al. 2019).

Radande planeringsideal foresprakar fortatning for att uppna tillganglighet, trots att densitet
och tillganglighet inte alltid korrelerar (Williams, Burton & Jenks 2000; Sola, Vilhelmsson &
Larsson 2018). Istéllet for att stréva efter fortatning eller effektivare mobilitet menar Cervero
et al. (2017) att fokus bor ligga pa att skapa narhet. Enligt Silva och Larsson (2019) finns en
tendens att tillganglighetsbegreppet anvands synonymt med mobilitet vilket forhindrar att
formulerade malsattningar uppfylls. En utmaning i detta ar det traditionellt uppdelade
planeringsvasendet dar trafik och markanvéndning behandlas i olika organisationer. Darmed
finns ett behov av att lyfta blicken och se till tillganglighetsproblematikens olika aspekter och
verka for en integrerad planering av mobilitet och markanvandning. Utover institutionella och
organisatoriska barridrer (Curtis & James 2004; Hrelja 2015) finns dven en problematik
gallande hur tillganglighet konceptualiseras och implementeras i praktiken (Silva & Larsson
2019). Det kan argumenteras att planerare behdver soka sig mer aktivt till forskningsbaserad
kunskap vad galler tillganglighet. Detta blir viktigt for att planerare ska fa en djupare inblick i



vad en viss utveckling kan fa for konsekvenser samt for att kunna visualisera

paverkansfaktorerna (Tenngy, Hansson, Lissandrello & Naess 2016).

Ett satt att infora forskningsbaserad kunskap om tillganglighetsfragor i praktiken ar genom
Plannings Support Systems (PSS), ett samlingsnamn for digitala instrument som anvénds som
stod i specifika planeringsfragor (Pelzer 2017). PSS som ar utvecklade specifikt for att stodja
planering for tillganglighet kallas for tillganglighetsinstrument eller tillganglighetsverktyg
(hadanefter kallat tillganglighetsinstrument) och innefattar en rad olika typer av instrument
med olika data, funktioner och algoritmer (Papa & Angiello 2012). Tillganglighetsinstrument
kan fungera som ett hjalpmedel for att stodja utvecklingen av kombinerad mobilitet- och
markanvandningsplanering och ge planerare en 6kad forstaelse for hur detta kan
implementeras i konkreta planeringskontexter (Papa, Silva, te Brommelstroet & Hull 2016;
Karou & Hull 2012). Ur ett hallbarhetsperspektiv blir det intressant att specifikt studera hur
instrumenten kan analysera aktiv tillganglighet, alltsa huruvida aktiviteter och service blir
tillgangliga for individer genom gang, cykel eller koppling till kollektivtrafik (Vale et al.
2016). Under det senaste decenniet har en rad olika tillganglighetsinstrument utvecklats i syfte
att stodja planerare och beslutsfattare i utvecklingen av mer tillgangliga stader. Trots detta ar
det relativt ovanligt att instrument anvénds i praktiken, bland annat pa grund av att
instrumentutvecklare inte alltid &r insatta i planeringspraktiken. Vidare finns en problematik i
brist pa kunskap hos planerare om hur och varfor ett visst instrument kan anvandas (Pinto,
Silva & Bertolini 2019; Keller et al. 2012).

For att koppla an till behovet av 6kad aktiv tillganglighet i stader samt behovet av anvandbara
planeringsinstrument kommer denna studie att jamfora tva instrument; dels det redan
etablerade planeringsinstrumentet Place Syntax Tool (PST), dels det nyutvecklade verktyget
MOVE Meter (MM). Detta for att undersoka instrumentens relevans och anvéndbarhet i
planering for aktiv tillganglighet. PST anvénds i nuldget inom planering for att analysera
tillganglighet men har inte studerats ingaende inom kulturgeografin. MM inkluderas i denna
studie for att det hittills inte har anvants i Sverige men nu &r under utveckling i Goteborg.
Eftersom stor del av forskningen i amnet aterfinns inom arkitektur, fysisk planering och
trafikforskning kommer studien att bidra med en kulturgeografisk ingang till
kunskapsomradet.



1.2 Syfte och fragestéllningar

Syftet med studien &r att jamfora instrumenten Place Syntax Tool och MOVE Meter med

avseende pa dess anvandbarhet i planering for aktiv tillganglighet i urban miljo.

For att uppna syftet besvaras féljande fragestallningar:
1. Hur kan Place Syntax Tool anvandas i planering for aktiv tillganglighet i urban miljé?
2. Hur kan MOVE Meter anvéndas i planering for aktiv tillganglighet i urban milj6?
3. Vilka &r respektive instruments styrkor och svagheter som stdd i planering for aktiv

tillganglighet i urban milj6?

1.3 Kulturgeografisk relevans

Begreppet tillganglighet har en tydlig relevans inom kulturgeografin eftersom det behandlar
manniskans upplevelse av samt tillgangar till rummet och dess resurser. Att studera just
tillganglighetsinstrument blir relevant for att belysa pa vilka satt planerare skapar kunskap om
platser och de manniskor som lever och verkar dar. Med tanke pa framvéxten av geografiska
informationssystem (GIS) det senaste decenniet och dess nara koppling till geografin blir det
vidare intressant att studera hur och pa vilka sétt dessa skapar mojligheter eller hinder for
interdisciplinart samarbete i planeringspraktiken (Jones, Griffiths, Mordechai & Vaughan
2009).

1.4 Uppsatsens disposition

| det forsta kapitlet har en introduktion och problemformulering presenteras tillsammans med
studiens syfte och fragestallningar. I kapitel tva som foljer nedan redogors for studiens
teoretiska och begreppsmassiga kontext. | detta inkluderas avsnitt om var
vetenskapsfilosofiska utgangspunkt, anvandning av GIS inom kulturgeografi, en introduktion
till space syntaxteorin och definitioner av begreppen tillgéanglighet och planeringsinstrument
(Planning Support Systems). Det tredje kapitlet, tidigare forskning, kopplar mer specifikt till
forskning kring planeringsinstrument och fokuserar sérskilt pa aktiv tillganglighet. Vidare
presenteras framtagandet av det analytiska ramverk studien kommer att anvanda sig av i
kapitel fyra, foljt av en kortfattad introduktion till instrumenten Place Syntax Tool och MOVE
Meter. Darefter beskrivs och diskuteras studiens genomférande och metodval i kapitel fem.

Resultatet fran anvandning av tillganglighetsinstrumenten och analysen utifran ramverket



presenteras i kapitel sex; dels for instrumenten var for sig, dels genom en jamforelse. | kapitel
sju foljer en mer generell diskussion utifran resultatet féljt av studiens slutsatser i kapitel atta.
Kapitel nio behandlar avslutningsvis egna reflektioner och framtida forskningsfragor.

2. Teoretisk kontext och centrala begrepp

2.1 Vetenskapsfilosofisk utgangspunkt

Uppsatsen vagleds av kritisk realism som vetenskaplig utgangspunkt. Enligt kritisk realism
existerar varlden oberoende av var kunskap om den och denna kunskap &r vidare bade
ofullkomlig och paverkad av teoretiska forutsattningar (Couper 2015). Enligt denna
vetenskapsfilosofi ar allt som sker i vérlden ett resultat av kausala krafter som arbetar genom
flera olika mekanismer. Samma mekanismer kan producera olika utfall beroende pa kontext,
eller pa objekts tidsrumsliga relationer med andra objekt. Detta kallar Naess (2015) for
context-dependent multi-causality och &r enligt honom relevant for att forsta hur den byggda
miljon paverkar manskligt beteende. Inom den kritiska realismen konceptualiseras kausalitet
som tendenser. Kausala samband behandlas saledes inte som deterministiska utan som olika
starka tendenser som avgors av den givna kontexten. Den byggda miljon influerar rumsligt
beteende tillsammans med andra mekanismer sasom manniskors resurser, behov, 6nskningar
och skyldigheter, tillsammans med de strukturella begransningar och méjligheter som
samhallet forelagger. Dessa olika mekanismer kan ha olika starka inflytanden pa manskligt
beteende beroende pa kontext. Byggnader och fysisk infrastruktur utldser inte ett givet
beteende eller handelser men i samband med andra mekanismer kan de underlétta,
mojliggora, forstarka eller forhindra vissa handelser och situationer (ibid.).

Med hjalp av ett Kkritiskt realistiskt perspektiv synliggors relationen mellan den byggda miljon
och manskliga handlingar vilket mojliggor en praktiknéra studie som undersékningen vill
uppna. Samtidigt kan denna vetenskapsfilosofiska utgangspunkt anta ett kritiskt perspektiv pa
de tillgénglighetsinstrument som studeras vad galler hur rum konceptualiseras och vilka

antaganden som gors mellan det fysiska rummet och sociala utfall.
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2.2 Geografiska informationssystem

Geografiska informationssystem (GIS) &r en typ av programvara som anvénds for att samla
in, lagra, analysera och visualisera data som &r kopplad till en viss geografisk plats. Som
Longley et al. skriver (refererad till i Jones et al. 2009) &r GIS anvandbart eftersom allt som
sker, det sker nagonstans. Genom att veta vart nagot sker kan vi forbattra var kunskap om
fenomenet i fraga (ibid.). Forutom att vara en digital karteringsmetod kan GIS aven anvéandas
I utforskande syfte for att bland annat hitta rumsliga monster och samband. Huvudsakligen
finns tva satt att visualisera geografiska data: i vektor och i raster. Det férstndmnda innehaller
lokaliseringar av fenomen i form av punkter, linjer och polygoner. Vektorbaserad data
foredras ofta nar stora méngder data ska analyseras och visualiseras. Raster anvands istallet
for att representera kontinuerliga ytor i celler, till exempel data Gver regn, temperaturer eller
ett flygfotografi (ortofoto). GIS anvands inom en rad olika sektorer, exempelvis
byggnadsbranschen, skogs- och jordbruk och planering. Hittills har utvecklingen av GIS-
programvaror mestadels varit teknisk vilket kan vara en utmaning for slutanvandare som inte
ar vl insatta i den tekniska teorin bakom de analyser som genomférs. | takt med att
anvandningen av GIS okar stalls hogre krav pa insamling av geografisk data i form av méangd

information, stérre omraden och hog kvalitet (Robinson 1998).

Inom den kulturgeografiska disciplinen har kritik uppstatt mot anvandningen av rumsliga
analysmetoder som GIS. Kritiken grundar sig i en stravan efter att soka efter mening och
upplevelser vilket forknippas med kvalitativa metoder (Schwanen & Kwan 2009). GIS tolkas
da som en motséttning i och med att det ofta associeras med en absolut rumsuppfattning med
deterministiska, rumsliga lagar (O’Sullivan, Bergmann & Thatcher 2018). Schwanen och
Kwan (2009) menar déremot att de inte behéver ses som motpoler utan att &ven visualisering
av statistik och rumsliga analyser ar nédvandiga metoder for kulturgeografer. Inom Kkritisk
geografi har rumsliga analysmetoder spelat en viktig roll i forskning kring ojamlikheter i
samhallet som fortryck och exploatering (ibid.). Olika uppfattningar om rumslig
representation och det kritiska forhallningssattet blir ett relevant inslag vid studerandet av

tillganglighetsinstrument eftersom en stor del av dessa anvander sig av geodata och GIS.

2.2.1 Space syntaxteorin

Space syntax utvecklades bland annat av Bill Hillier pa UCL Bartlett School of Graduate

Studies under 1970-talet. Teorin kan beskrivas som en uppsattning rumsanalytiska metoder
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som syftar till att beskriva relationen mellan urban form och sociala processer (Westin 2010).
Enligt space syntaxteorin &r det stadens form som &r den huvudsakliga generatorn for
gangtrafikanters rorelsemaonster. Hur byggnader, gator och ytor ar strukturerade &r det som i
forsta hand styr vilka rum som manniskor valjer att nyttja. Denna process kallar Hillier for
principen om naturlig rorelse (Matéjcek & Priby 2020). Hur det 6vergripande rorelsemonstret
ser ut i en stad eller i ett stadsrum &r i sin tur en avgorande faktor for hur markanvandningen
fordelas. En hdg koncentration av manniskor attraherar handelsrelaterade aktiviteter och andra
malpunkter som i sin tur attraherar mer rorelse i en sa kallad multiplikatoreffekt. Denna
process hanvisar Hillier (1996) till som rérelseekonomier. Da resultaten fran
analysinstrumentet visat sig korrelera starkt med fl6den av fotgéngare (t.ex. Marcus 2018;
Koohsari et al. 2016) blir det intressant att se till ur ett aktivt tillgdnglighetsperspektiv.

En skillnad mellan space syntaxmetodologin och andra typer av natverksanalyser ar att inom
space syntax anvands utéver metriskt avstand aven topologiskt avstand. Topologiska avstand
mater avstand i form av riktning- och vinkelforandringar. Dessa former av avstand &r enligt
Stahle (2012) mer passande an metriskt avstand for att mata upplevt avstand. Space
syntaxteorin behandlar stader som system av rumsliga relationer vilket innebér att ett
stadsrum endast kan forstas i relation till andra stadsrum. Det som analyseras i space syntax ar
alltsé sjalva monstret, siledes undersoks inte anledningen till varfor manniskor vistas pa eller
anvander en plats (Hillier et al. 1976). Aven om teorin kan vara anvandbar blir det darfor
nodvandigt att komplettera med andra typer av analyser for att forsta hur en plats fungerar
(Omer & Kaplan 2017; Ratti 2004). Utifran ett kritiskt realistiskt perspektiv blir det alltsa
viktigt att kontextualisera space syntaxanalyser socialt och ekonomiskt for att forsta vilka

faktorer som spelar in i manniskors beteende och hur det relaterar till den byggda miljon.

Av vikt i denna studie blir ocksa att forsta relationen mellan den 6vergripande
kulturgeografiska tanketraditionen och space syntaxteorin. Som Jones et al. (2009) skriver
bestar skillnaden mellan de olika disciplinerna inte endast av en metodologisk utan ocksa av
en epistemologisk diskrepans. Space syntaxteorin har blivit kritiserad for att ha en statisk syn
pa staden dar sociala processer uteslutande forklaras utifran urban form. Som exempel
forklaras lokaliseringen av attraktioner som ett resultat av rumsliga konfigurationer men
teorin erbjuder inte en forklaringsmodell till hur den byggda miljon produceras.
Problematiken ligger darmed i att teorin bortser fran inferensproblemet inom geografin som

bemoter det epistemologiska dilemmat géllande hur de processer som skapar rumsliga former
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ska forklaras. Vidare har space syntaxteorin kritiserats mot bakgrund av hur teorin férminskar
méanniskan och hennes beteende till enkla och deterministiska beteendemekanismer (Westin
2015). Detta kritiska perspektiv ar viktigt att ha med sig nar analysmetoder som bygger pa
space syntaxteorin, sasom PST, ska anvandas for att forsta vad for typer av fragor som kan

stéllas samt vilka svar analysmetoden kan ge.

2.3 Tillganglighet

Enligt Kwan (2013) kan begreppet tillganglighet hjalpa oss att forsta hur den byggda miljon
och individuella forutsattningar paverkar manniskors tillganglighet till platser, malpunkter
och andra manniskor. Vandenbulcke et al. (2009) och Geurs och van Wee (2004) identifierar
fyra viktiga komponenter i begreppet: transport, markanvéandning, tid och individuella
forutsattningar. Transportkomponenten avser restid, kostnad samt resans anstrangning.
Markanvéndning handlar om den rumsliga fordelningen av malpunkter, aktiviteter och
mojligheter. Tidkomponenten avser de begransningar som méanniskor upplever i vardagen vad
galler tidsrumsliga aktiviteter som att hamta och lamna pa dagis, handla och andra typer av
aktiviteter. Aven tillgdng pa aktiviteter med hansyn till tid pa dygnet ingér har. Den
individuella komponenten handlar om socioekonomiska och demografiska faktorer som tar

hansyn till manniskors olika behov, mojligheter och férmagor (ibid.).

Vandenbulcke et al. (2009) havdar att fokus alltid bor ligga pa ménniskors livskvalitet nar
begreppet tillganglighet konceptualiseras. Aven Ferreira och Papa (2020: 1002) har ett fokus
pa manniskors behov och beskriver tillganglighet som: ... the capacity to reach a place,
event, opportunity or social contact in a way that fulfils what people need”. Enligt Vale et al.
(2016) beskriver tillganglighetsbegreppet den rumsliga férdelningen av destinationer,
lattheten och na dem samt aktiviteternas kvalitet och karaktar. Ovanstaende forfattare kan
sagas ha en kulturgeografisk ingang till begreppet eftersom méanniskor och manniskors behov
star i centrum. Tillganglighet kan dven beskriva eller analysera en plats rumsliga egenskaper.
Curtis och Scheurer (2010) beskriver bland annat tillgdnglighet som ett sétt att analysera
platser utifran en kombination av transportinfrastruktur och markanvéandning och Stahle,
Marcus och Karlstrom (2005) forklarar tillgéanglighet som den relativa narheten (“proximity”)

fran en plats till en annan.
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2.3.1 Aktiv tillganglighet

Aktiv tillganglighet definieras av Vale et al. (2016) som mojligheten for en individ att na
relevanta aktiviteter och malpunkter genom endast aktiv transport. Aktiv transport utgors av
gang och cykel som transportmedel dar dven kopplingen till kollektivtrafik ar en viktig aspekt
(ibid.). I litteraturen har aktiv tillganglighet &ven refererats till som “héllbar tillgdnglighet”
(Sola et al. 2018), “non-motorized accessibility” (Vale et al. 2016) och “carbon-based
accessibility” (Kinigadner, Blttner, Wulfhorst & Vale 2020). Uppsatsen kommer att utga fran
en definition av aktiv tillganglighet som mojligheten att med en kombination av gang, cykel
och koppling till kollektivtrafik samt markanvéndning kunna ta del av aktiviteter och
grundlaggande service. Genom en sadan definition knyts bade markanvandning, mobilitet och
viktiga malpunkter for manniskors vardagsliv ihop. Aspekten individuella forutsattningar har
exkluderats fran denna definition da det ofta kravs projektspecifika anvandarundersokningar
vilket begransar tillganglighetsinstrumentens geografiska spannvidd samt méjligheten att
jamfora data (Curtis & Scheurer 2010).

Att den byggda miljon har en inverkan pa resebeteende &r forskningen i stort Gverens om men
exakt hur denna relation ser ut finns det daremot inga entydiga svar pa. Det vanligaste sattet
att operationalisera hur resebeteende influeras av den byggda miljon ar tathet,
funktionsintegrering, design (utformning/gestaltning av infrastruktur och byggd miljo),
kortaste vagen till kollektivtrafik samt avstand till stadskarnan eller antal jobb inom en viss
radie fran hemmet. Stor del av forskningen pekar mot att en kombination av framforallt tathet,
design och tillganglighet till destinationer generellt korrelerar med mindre bilkérning (Elldér
2020).

Vale et al. (2016) identifierar sex fysiska faktorer i den byggda miljon som har en inverkan pa
aktiv transport: tathet, funktionsintegrering, avstand till destinationer (narhet eller
tillganglighet), egenskaper i vagnéatet (konnektivitet och infrastrukturens kvalitet), sékerhet
samt estetiska varden (se figur 1). Densiteten kan s&ga vara en implicit matenhet, med tanken
att hogre tathet okar kapaciteten for service och aktiviteter. Mer explicit kan tillganglighet
méatas med distans, exempelvis hur langt det ar fran en plats till narmsta matbutik, skola,
vardcentral eller liknande. Vigkaraktiren handlar har om huruvida det & mojligt att ta sig till
platsen med aktiv transport (gang, cykel och koppling till kollektivtrafik) dar konnektivitet

blir en viktig faktor, alltsa hur enkelt det &r att ta sig fran en plats till andra platser inom
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vagnatet. En plats som har en stérre blandning i markanvéndningen moéjliggor att flera
aktiviteter kan utforas ndra varandra. Detta okar tillgdngligheten da behovet av mobilitet
minskar, darmed kan diversitet anvéndas som en indikator. Estetiska faktorer kan exempelvis
innebadra torg, parker och véxtlighet. Samtliga av dessa faktorer har att géra med den byggda
miljon i staden, ddrmed &r ett fokus p4 aktiv tillganglighet nédvandigt inom fysisk planering
(Vale et al. 2016).

DENSITY |
- J EXPLICIT
| DIVERSITY
IMPLICIT
| active
”| ACCESSIBILITY DISTANCE
AN
AESTHETIC ROUTE .
QUALITIES CHARACTERIsTiCS ||
____________ 4 "
1 |
SAFETY TOPOGRAPHY -+

Figur 1: “Relationship between built environment factors and active accessibility” (Vale et al. 2016: 212).

Huruvida tillganglighet i forsta hand bor métas utifran urban form eller specifika malpunkter
finns det delade meningar om i forskningen. Enligt Elldér (2020) &r det till exempel inte
tatheten i sig som genererar resor utan de malpunkter som finns tillgangliga i omraden med
olika grader av tathet. Han argumenterar att det ar mer produktivt fran ett beteendeperspektiv
att fokusera pa specifika malpunkter och dess lokala och regionala tillganglighet snarare an att
utga fran generella beskrivningar av den byggda miljon (ibid.). Vidare har studier visat att
manniskor inte nédvandigtvis valjer den narmast mojliga malpunkten, samt att ett brett utbud
av malpunkter kan vara att féredra. Det racker alltsa inte att fokusera pa specifika malpunkter
utan aven malpunkternas kvalitet samt mangden av malpunkter (Elldér, Larsson, Sola,
Vilhelmson 2017).

2.4 Planning Support Systems och tillganglighetsinstrument

PSS syftar till att stodja olika aspekter av planeringsprocessen sasom problemlésning,
tidsrumslig analys, visualisering, scenariobyggande, utvardering, beslutsfattande och
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kommunikation (Geertman & Stillwell 2004; Pelzer 2017). Till skillnad fran GIS som
beskrivs som ett general-purpose systems stodjer PSS specifika planeringsuppgifter (Papa &
Angiello 2012; te Brommelstroet 2010). Enligt Geertman & Stillwell (2004) utgor PSS ett
ramverk av tre komponenter: (1) specificering av planeringsuppgifter, inklusive
datainsamling; (2) modeller och metoder som informerar planeringsprocessen genom analys
och prognos samt (3) omvandlingen av basdata till information som i sin tur genererar
modellering och design. Som beskrivits i inledningen kallas PSS som &r specifikt utvecklade

for att assistera planerare med tillganglighetsfragor for tillganglighetsinstrument.

Enligt Keller et al. (2012) kan tillganglighetsinstrument appliceras pa tre distinkta satt;
beskrivande, analytiskt och jamforande. FOr att gora nuldgesbeskrivningar och definiera
problem kan instrumenten appliceras pa ett beskrivande satt genom att till exempel illustrera
bristen pa tillganglighet till malpunkter och aktiviteter i ett visst omrade. Instrument kan
anvandas analytiskt for att bedéma vad olika interventioner kan fa for effekter och
konsekvenser och saledes assistera i att avgora vilket alternativ som &r mest lampligt. Nar
planer ska utvarderas kan tillganglighetsinstrument anvéndas for att jamfora effekten av en
planeringsstrategi med hur situationen sag ut innan implementeringen skedde. Typ av

planeringskontext paverkar alltsa vad for typ av instrument som kravs (ibid.).

En problematik med planeringsinstrument som identifieras i stor del av litteraturen &r
motsattningen mellan instrument som ar mer teoretiskt och metodologiskt forankrade och
instrument som &r mer anvandarvénliga (Keller et al. 2012; te Brommelstroet 2010). Denna
situation refererar Pinto et al. (2019: 1) till som “a rigour-relevance dilemma” dér utvecklare
betonar mer teoretiskt och metodologiskt grundade instrument medan anvandare soker efter
praktisk relevans. Detta kan enligt Pinto et al. (2019) vara anledningen till att
tillganglighetsinstrument inte anvands i sa stor utstrackning bland planerare.
Planeringsinstrument har ocksa blivit kritiserade for att inte bidra med tillracklig insikt i

relationen mellan markanvandning och transportsystemet (te Brommelstroet 2010).

Ross (refererad i Keller et al. 2012: 28) hévdar att tillganglighetsinstrument inte endast ska
mata tillganglighet pa ett tillfredsstallande satt utan ocksa for att ... communicate a trend of
events, and to simplify our understanding of these. ”. Utifran detta perspektiv ska indikatorer
inte forvéntas beskriva en objektiv sanning utan snarare fungera som ett medel for att etablera

ett gemensamt sprak bland planerare med olika bakgrunder och fran olika sektorer. Saledes

16



kravs en balans mellan metodologisk och teoretisk noggrannhet savéal som anvéandarvanlighet
samt att instrument tillhandahaller ett tvarvetenskapligt sprak (Keller et al. 2012), nagot som
flera studier pekar pa (te Brommelstroet 2010, te Brémmelstroet, Curtis, Larsson & Milakis
2016; Curtis & Scheurer 2010; Yang et al. 2019). I figur 2 visualiseras ett liknande tankesatt
av Pelzer (2017) dér anvandbarheten i ett tillganglighetsinstrument beror pa en kombination
av instrumentens nytta och anvandarvénlighet. Nyttan avgors i hur tekniken bakom
instrumentet (sasom metodologi och skalniva) passar planeringsutmaningen i fraga

(uppgiften). Anvandarvanligheten handlar om hur planerare upplever att instrumentet

fungerar i det praktiska arbetet (ibid.).

Nytta

Passar de?
[ Anvandbarhet }

Anvandarvanlighet

Teknologi

Figur 2: Modell dver anvandbarhet av tillgédnglighetsinstrument (Pelzer 2017: 86, dversatt).

3. Tidigare forskning

| detta avsnitt presenteras resultaten av tidigare forskning dar utvérdering och jamforelse av
tillganglighetsinstrument har utforts. En stor del av litteraturen ar kopplad till initiativet
European Cooperation in Science and Technology (COST) (COST 2020a). COST syftar till
att minska klyftan mellan akademin och praktiken vad géller tillganglighetsinstrument genom
att sammanfora forskare och planerare i praktiknara forskning, workshops och konferenser
(COST 2020b). For att fa en 6verblick 6ver vad det finns for olika typer av
tillganglighetsinstrument inleds kapitlet med ett avsnitt om de metodologier instrumenten
baseras pa. Litteratur kring tillganglighetsinstrument har kompletteras med kulturgeografisk
forskning om aktiv tillganglighet, dar tre fragor blir centrala i en tillganglighetsanalys:
tillganglighet till vad, med vilka fardmedel och fér vem? (Elldér et al. 2017).
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3.1 Metodologier for tillganglighetsinstrument

Tillganglighetsinstruments lamplighet i en viss planeringssituation beror pa vilken typ av
metodologi som instrumentet ar baserat pa. Anledningen till att en distinktion gérs mellan
olika satt att mata &r att de representerar olika forhallningssatt till tillganglighet i
planeringssammanhang. Instrument som betonar rumsliga och strukturella egenskaper i den
byggda miljon bygger oftast pa space syntaxteorin med utgangspunkt i arkitektur och urban
morfologi medan instrument som utgar fran malpunkter tar avstamp i den urbana geografins
modelleringstradition (Bertolini, Halden, lltanen, Pensa & Santos 2012). Tidsrumsliga
aspekter utgar ocksa fran den geografiska disciplinen, mer specifikt tidsgeografin som
behandlar begransningar i manniskors liv vad géller plats och varaktighet for aktiviteter i
kombination med individers tidsbudget (Geurs & van Wee 2004). Metodologierna kan saledes
sagas representera olika discipliner. De skiljer sig ocksa at med hansyn till vad for typ av data
som behdvs, niva av berdkningsformaga som kravs samt hur data och analys kan visualiseras
(te Brommelstroet et al. 2016). Nedan presenteras sju metodologier som identifierats i tidigare
forskning: distansbaserat, konturbaserat, gravitationsbaserat, tidsrumsliga forhallanden,

nyttobaserat, natverksbaserat, och utifran gangbarhet.

Distansbaserat

Instrument som maéter tillganglighet genom distans syftar till att mata resehinder (i form av
avstand, kostnad eller kvalitet pa service) mellan startpunkter och malpunkter (Vale et al.
2016; te Brommelstroet et al. 2016; Geurs & van Wee, 2004). Instrumentet tar inte hansyn till
markanvandning i analysen (Curtis & Scheurer 2010) vilket kan sé&gas vara problematiskt for
ett tillganglighetsinstrument utifran denna studies definition. Enligt te Brommelstroet et al.
(2016) anses distansbaserade instrument generellt sett vara lattanvénda av planerare vilket kan
forklaras av att instrumenten upplevs som intuitiva och enkla. Darav beskriver forfattarna
dessa instrument som fruktsamma vad géller kommunikation mellan planerare, framfor allt
for strategisk planering (ibid.). Vidare krdver inte distansbaserade instrument sérskilt
avancerad data vilket gor att data &r relativt enkel att fa tag pa (Curtis & Scheurer 2010).
Enligt Vale et al. (2016) passar sig distansbaserade instrument i analyser dar samtliga
malpunkter anses bidra med liknande fordelar och dar individer kommer vilja ha tillgang till
den narmst beldgna malpunkten. Exempel ar hallplatser, sjukhus och matbutiker. Daremot
framkommer det i studien av te Brommelstroet et al. (2016) att distansbaserade instrument

brister i att bidra med en djupare forstaelse for det specifika planeringsproblemet.
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Konturbaserat

Konturbaserade matningar identifierar upptagningsomraden runt en startpunkt baserat pa en
fordefinierad restid for att analysera hur manga malpunkter eller aktiviteter som finns inom
upptagningsomradet (Curtis & Scheurer 2010). Metodologin kan saledes beskriva som mer
passande tillganglighetsinstrument an distansbaserade. Daremot &r analysen relativt grov och
visar inte pa variation av tillganglighet till malpunkter inom samma upptagningsomrade
(ibid.). Enligt Straatemeier och Bertolini (2020) upplever planerare dessa instrument som
transparenta och latta att forsta i och med att det inte inkluderar olika vikter utan endast

resehinder.

Gravitationsbaserat

Gravitationsbaserade matningar ar snarlika konturméatningar men mater tillganglighet utifran
en kombination av dels malpunkternas attraktion, dels resans kostnad for att na dessa.
Gravitationsbaserade kan darfor sagas utgora en mer detaljerad analys &n konturbaserade,
men ar ocksa mer svarlaslig (Curtis & Scheurer 2010). Gravitationshaserade instrument har
visat sig vara sarskilt fruktsamma vad géller formagan att modellera och evaluera scenarier
och olika planeringsstrategier (te Brommelstroet et al. 2016). Vale et al. (2016) kategoriserar
PST som ett gravitationshaserat instrument. Bade konturbaserade och gravitationsbaserade
matningar ar enligt Vale et al. (2016) anvandbara ndr resehinder i tillganglighetsanalyser ska
hallas inom en viss niva. Exempel ar tillganglighet till jobb, stadsliv eller grénomraden, dar

fler av varje malpunkt anses vara béttre (ibid.).

Natverksbaserat

Natverksbaserade instrument forenar resehinder i form av olika avstand (metriskt, topologiskt
och vinkelférandring) med en natverksanalys. Natverksbaserade instrument visar natverkets
topologiska form och kan beddma rumslig dverblickbarhet och en 6vergripande tillganglighet,
som Vale et al. (2016) skriver. Enligt Curtis och Scheurer (2010) &r dessa verktyg intuitiva
och verkar enligt te Brommelstroet et al. (2016) prestera bra med avseende pa insikt, analys
samt utvecklingen av ett gemensamt sprak bland planerare. Darfor beskrivs dessa instrument
ha hogt kommunikationsvarde (ibid.). Natverksbaserade instrument kan enligt Vale et al.
(2016) vara anvandbara for att identifiera vad som bor prioriteras eller potentiella effekter av
planeringsforslag. Vad géller analysmojligheter, strategiutveckling och 6kad kunskap i
problemet gav bade gravitationshaserade och natverksbhaserade matningar goda resultat i
studien av te Brommelstroet et al. (2016). Bertolini, Hull, Papa, Silva och Ruiz (2019) och
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Papa et al. (2016) klassar, till skillnad fran Vale et al. (2016), PST som ett natverksbaserat

instrument.

Tidsrumsliga forhallanden

Instrument som tar hansyn till individens tidsbudget kallas for tidsrumsliga matningar (te
Brommelstroet et al. 2016). Enligt Vale et al. (2016) har tidsrumsliga aspekter stor potential
for att mata individuell aktiv tillganglighet som kan skilja sig vésentligt fran rumsliga
beskrivningar av hur tillganglig en plats &r. Dessa tar inte bara hansyn till restid for att na en
viss malpunkt utan ocksa hur lange en individ kan uppehalla sig vid malpunkten i relation till
sin tidsbudget. Individers tidstillgang variera beroende pa bland annat olika arbetstider och
hushallssammanséttning (ibid.; Geurs & van Wee, 2004). Vidare inkluderas har tidsmassiga
restriktioner beroende pa restid mellan olika aktiviteter och tid pa dygnet (Geurs och van Wee
2004). Exempelvis spelar dppettider i matbutiker roll for hur tillgangliga de blir for olika
individer (Elldér 2020). Instrument som &r tidrumsligt baserade kraver dock ofta
projektspecifika anvandarundersokningar vilket begrénsar instruments geografiska spannvidd

samt geografiska jamforelser av data (Curtis & Scheurer 2010).

Nyttobaserat

Ytterligare ett sétt att mata &r genom nyttobaserade instrument som méter tillganglighet
utifran individuella eller samhélleliga fordelar sasom ekonomiska eller miljomassiga fordelar.
Instrument som ar nyttobaserade kan anvandas for att undersoka ekonomiska faktorer (Keller
et al. 2012). Utmarkande for aktiv mobilitet ar att det bidrar till bade miljomassiga och
halsomassiga fordelar. Miljomassiga fordelar handlar framst om att undvika passiva
transportmedel som ofta resulterar i negativ klimatpaverkan (Cervero et al. 2017). Kinigadner
et al. (2020) menar pa att detta ar nagot som ar viktigt att inkludera i tillganglighetsinstrument
och féresprakar att berakna resekostnad som mangd koldioxidutslapp. Detta for att kunna
anvéndas som beslutsunderlag i planering for klimateffektiv mobilitet (ibid.). Att transportera
sig med aktiva fardmedel har &ven halsoméssiga fordelar i och med att fysisk aktivitet
forebygger bland annat hjart- och kérlsjukdomar. Detta gor att investeringar som gynnar aktiv
mobilitet ocksa kan ge samhéllsekonomiska vinster i form av minskade vardkostnader
(Cervero et al. 2017). Eftersom dessa effekter framst kan ses pa lang sikt kan de vara svara att
visualisera i tillgdnglighetsinstrument. Halsomé&ssiga fordelar kan daremot inkluderas genom
att exempelvis analysera antalet kalorier som branns vid utférandet av en resa med gang eller

cykel (Karou & Hull 2012). Nyttobaserade instrument behover alltsa baseras pa tidigare
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undersokningar och kartlaggningar vilket staller hdga krav pa datainsamling (Vale et al.
2016). Curtis och Scheurer (2010) skriver vidare att den empiriska kopplingen mellan
infrastruktur och ekonomisk kapacitet ar svag i nyttobaserade instrument.

Gangbarhet

Vale et al. (2016) identifierar en kategori som specifikt mater tillganglighet for
gangtrafikanter. Gangbarhet beskriver ett rums potential att vara gangvanligt samt
mojligheten att na relevanta malpunkter till fots. Inom denna kategori anvéands antingen
Walkability Index eller Walk Score. Walkability Index grundar sig ursprungligen pa tre
dimensioner: funktionsblandning, densitet och konnektivitet i natverket, men en rad studier
har aven adderat andra dimensioner sasom exploateringstal. Walk Score uppskattar
gangbarhet genom féljande faktorer: kortaste vagen till en grupp av malpunkter sasom
kommersiella verksamheter eller gronomraden, kvarterets langd samt korsningsdensitet runt
resans startpunkt. Walk Score sammanfor darav tva typer av tillganglighetsmatt:
gravitationsbaserad matning och topologisk tillganglighet i form av konnektivitet i vagnétet,
medan Walkability Index utgar fran konturbaserad méatning. Analyser som utgar fran cykel
som fardmedel inkluderar liknande komponenter men inkluderar adven ibland lutning som en
viktig indikator (ibid.).

3.2 Tillganglighet till vad?

Traditionella tillganglighetsstudier har sallan differentierat mellan olika malpunkter som &r
viktiga i manniskors vardagsliv. De har snarare fokuserat pa funktioner i infrastrukturen samt
fysiska attribut i den byggda miljon sasom tathet, funktionsintegrering och utformning av
gatunatet (Elldér et al. 2017). Enligt Elldér (2020) har 6vergripande faktorer i den byggda
miljon mindre betydelse nar detaljerade beskrivningar av lokala malpunkter végs in. Med ett
okat antal malpunkter behdver manniskor i mindre utstrackning resa med passiva fardmedel
utan kan i stallet ga eller cykla. Dock ar korrelationen inte linjar och det spelar stor roll vilken
typ av malpunkter det handlar om. Férandring i aktiv transport kan bland annat synliggoras
genom att se till nédvandiga malpunkter sasom matbutiker och férskolor. Darmed kan det
forutom ett behov att specificera vilken typ av malpunkter som finns i analysen ocksa vara
relevant att kunna vikta malpunkterna olika. Detta kan till exempel ha att géra med storlek,
popularitet eller att en plats har ett kluster av samlade aktiviteter och service (ibid.). For att
analysera aktiv tillganglighet argumenterar Vale et al. (2016) att det ar viktigt att se till bade
start- och malpunkter géllande hur val anpassat det ar for aktiva fardmedel, nagot som dven
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diskuteras av Tenngy et al. (2016) och Tiwari et al. (2011). Som Vale et al. (2016) skriver har
manga tidigare studier utgatt fran bostaden som startpunkt. Forfattarna havdar att andra
startpunkter i form av arbete eller andra aktiviteter & minst lika viktiga for att forklara vilka

fardmedel manniskor véljer (ibid.).

3.3 Tillganglighet med vilka fardmedel?

Vilket satt avstdnd mats pa kan paverka hur val tillganglighetsinstrument kan aterspegla
verkligheten, alltsa huruvida analysen utgar fran exempelvis euklidiskt avstand, gangavstand
eller topologiskt avstand. Det beror dven pa vilket fardmedel som analyseras, exempelvis
spelar det mindre roll for gaende &n for cyklister om det ar kortast vag i natverket eller kortast
restid som analyseras. For cyklister kan det vara vért att ta en omvag om det ar mindre
hojdskillnader eller rakare vagar som kraver mindre anstrangning, nagot som &ven kan ha
inverkan pa ganghastighet om an inte lika stor (Vale et al. 2016). Stahle (2012) menar
daremot pa att topologiskt avstand &r ett mer passande alternativ an euklidiskt eller
natverksavstand utifran hur avstandet upplevs av manniskor. Kostnader for att transportera sig
mellan start- och malpunkter kan som namnt analyseras genom bland annat tid och pengar.
Vidare paverkar aven infrastrukturens forutsattningar i form av exempelvis vagkaraktar och

hastighetsbegransningar hur avstandsbarridren upplevs (Geurs & van Wee 2004).

Tillganglighetsinstrument kan klassas som mono- eller multimodala utifran huruvida de
analyserar ett eller flera fardmedel samtidigt (Curtis & Scheurer 2010). | och med att det kan
bidra till en samlad uppfattning kring hur forandringar paverkar olika fardmedel argumenterar
Curtis och Scheurer (2010) for multimodala instrument. Eftersom multimodala analyser kan
ta lang tid att processa menar te Brommelstroet et al. (2016) pa att monomodala analyser anda
kan vara att foredra vid exempelvis ett mote eller en workshop dar olika scenarier snabbt ska
tas fram. En kritik mot monomodala instrument &r dock just att det blir specifika analyser for
ett trafikslag och darmed saknar en helhetsbild (ibid.).

3.4 Tillganglighet for vem?

Aven socioekonomiska faktorer har en péverkanseffekt pa resebeteende. Exempel pé faktorer
som spelar in ar demografiska forhallanden som kon, alder, utbildning, yrke, inkomst och
hushallssituation (Elldér 2020; Geurs & van Wee 2004). Vidare spelar dven individuella

forutsattningar som tillgang till olika sorters fardmedel och kroppslig formaga in (Geurs &
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van Wee 2004). Varierande demografi gor att behov och forutsattningar skiljer sig at individer
emellan vilket gor det nddvandigt att inkludera dessa faktorer i en tillgdnglighetsanalys. Detta
for att betona den sociala fordelningen av tillgdnglighet och for att underséka om
tillgangligheten skiljer sig mellan olika grupper, eller vilka som gynnas av 6kad tillganglighet
i ett omrade (Elldér et al. 2017). Sola et al. (2018) identifierar ett antal motséttningar nar
implementeringen av strategier for 0kad aktiv tillgdnglighet ska diskuteras mellan planerare.
Fortatning lyfts som en viktig atgard for att skapa narhet men kan ocksa resultera i processer
av gentrifiering och fordelarna med okad narhet tillfaller saledes endast en mer valbérgad
samhéllsgrupp. Dessa motsattningar och malkonflikter blir viktiga att ha med sig nar
tillganglighetsinstrument anvands for att forsta vilka eventuella konsekvenser en viss
utvecklingsstrategi kan resultera i. Saledes kan instrument anvandas for att anamma ett

jamlikhetsperspektiv pa tillganglighet (Karou & Hull 2012).

3.5 Geografisk skala

En aterkommande indikator som anvénds vid jamforelse av olika tillganglighetsinstrument ar
skala (Papa et al. 2016; te Brommelstroet et al. 2016; Vale et al. 2016; Bertolini et al. 2019).
Vilka skalnivaer ett instrument ar anpassat for blir avgorande for vilka planeringsprojekt det
passar sig for. For smaskaliga analyser pa gatu- eller kvartersniva kravs hog detaljrikedom
medan storskaliga interregionala analyser snarare kraver data over ett storre omrade pa en mer
generell niva. Vidare blir skalan en viktig jamforelsepunkt eftersom detaljnivan pa datan &r
forutbestamd i manga tillganglighetsinstrument. En aspekt som kan bli en utmaning vad galler
skala &r att om data antingen slas ihop eller delas upp i mindre geografiska delar kan det
uppsta en zoning-effekt. Problematiken ligger da i att datan for ett omrade kan ge en skev bild

av verkligheten pa grund av att det paverkas av ett intilliggande omrade (Vale et al. 2016).

Bertolini et al. (2019) diskuterar hur den geografiska skalan ofta har en tydlig koppling till
planeringsmal eller planeringsfragor. Till exempel kan fokus pa liveability of neighborhoods
eller social ssmmanhallning gora det intressant att analysera tillgang till grundlaggande
service som ar tillgangliga med gang, cykel och kollektivtrafik vilket kraver en hog
detaljrikedom. Enligt Elldér (2020) har en stor del av tillganglighetsforskningen fokuserat pa
bilen som transportmedel vilket resulterat i att kortare resor exkluderats i analysen. Eftersom
kortare avstand ofta ar en grundforutséttning for att manniskor ska vilja ga eller cykla (ibid.)
blir det viktigt att tillganglighetsinstrument kan hantera mindre skalor. Om planeringsmalet &r
kopplat till stadens eller regionens ekonomiska konkurrens behdver fokus ligga pa lattheten
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att na arbetsplatser fran bostaden och transporthubbar. Ligger fokus pa hallbar tillvaxt och
reducering av utslapp kan det snarare vara lampligt att utféra analyser pa en interregional,
nationell eller internationell skala (Bertolini et al. 2019). Enligt Papa et al. (2016) kan PST

hantera skalor pa gatuniva upp till interkommunal skala.

3.6 Tekniska forutsattningar

For att 6ka anvandbarheten hos tillganglighetsinstrument menar Waddell (2011) att det ar
viktigt att instrumenten &r anvandarvanliga och snabba. Tidsatgangen hanger vidare ihop med
metodens flexibilitet i form av enkelhet i att exempelvis byta ut data och installningar for
analysen (ibid.). Aven te Brommelstroet (2010: 34) pekar pa flexibilitet som en av de
viktigaste faktorerna for anviandbarhet och menar att det ska vara “enkelt att leka med”. Enligt
Papa et al. (2016) kan tillganglighetsinstrument kategoriseras i tre typer baserat pa
interaktionen med anvéndaren: (1) passiva (hér inkluderas PST), som ger stod i
planeringsprocessen men inte foreslar specifika losningar; (2) aktiva, som aven tar fram
forslag pa losningar och (3) kooperativa, dar I6sningarna gar att modifiera. En del i
problematiken med att tillganglighetsinstrument inte anvénds i stor utstrdckning i praktiken &r
brist pa tillganglig data. Om ett verktyg har forinstalld data minskas maojligheterna att utféra
anpassade och kontextspecifika analyser pa olika skalnivaer (ibid.). Waddell (2011) menar pa
att mojligheten att modifiera resultatet i en analys ar vasentlig for tillganglighetsinstruments
anvandbarhet. Detta for att minska behovet av att ta kontakt med programutvecklarna for att
gora forandringar i exempelvis indata och typ av analys (ibid.).

En annan teknisk forutsattning for anvandbarheten hos tillganglighetsinstrument ar
transparens och validitet. Transparens innebdr att det ar tydligt vad analysen bygger pa medan
validiteten handlar om huruvida analysen stimmer 6verens med verkligheten (Waddell 2011).
Aven te Brommelstroet (2010) identifierar brist p& transparens som ett stort problem géllande
planeringsinstruments anvandbarhet. Nuvarande instrument anses inte vara tillréckligt
transparenta gallande vilka antaganden som gors i instrumentet och vilka berdkningsmetoder
som anvénds. Denna problematik kallas for “black boxing” (Papa et al. 2016) och forhindrar
en experimentell anvdndning av instrument savil som praktiskt ldrande, eller “learning-by-
doing” (te Brommelstroet 2010: 35). te Brommelstroet (2010) argumenterar for att
planeringsinstrument ska fungera som ett teoretiskt laboratorium, vilket forhindras av black

boxing.
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Pa vilket satt resultat visualiseras skiljer sig at mellan olika typer av tillganglighetsinstrument.
Det kan exempelvis resultera i grafer, textrapporter eller kartor. Exempel pa tre typer av
kartor visas i figur 3: (1) koropletkarta, (2) segmentkarta och (3) punktkarta med vérden
kopplade till omraden, linjer och punkter (Papa et al. 2016).

Figur 3: Exempel pa (1) koropletkarta, (2) segmentkarta och (3) punktkarta (Papa et al. 2016: 13).

Syftet med att visualisera resultatet ar att ge en 6kad forstaelse for hur olika
tillgdnglighetsaspekter tar sig uttryck i det fysiska rummet (Papa et al. 2016). | relation till
visualisering erbjuder vissa GIS-baserade instrument dven olika alternativ vad géller
fargpaletter och klassificering, sasom exempelvis PST. Metoden for klassificering ar av stor
vikt for kartans utseende och saledes for forstaelsen for geodatan som visualiseras. Daremot
kravs forkunskaper gallande dessa metoder. Naturliga brytpunkter ar en statistisk teknik for
att identifiera kluster av varden som ar inneboende i datan, och &r enligt Jones et al. (2009)
bast lampad for att visualisera space syntaxanalyser ur ett geografiskt perspektiv. Detta for att
identifiera betydelsefulla kluster av data. Denna klassificering misslyckas dock att skapa ett
resultat som foredras av space syntaxexperter med hansyn till att resultatet inte &r lika intuitivt
tillfredsstéallande (ibid.).

For att resultaten ska vara anvandbara i praktiken kravs det att det inte bara ar forstaeligt for
forskare eller planerare som utfér analysen, utan aven for politiker och intressenter. Detta for
att kunna anvanda analysen som underlag for beslutsfattande eller utvéardering av redan
implementerade planeringsatgarder. Darfor blir det viktigt med tydliga visualiseringar som ér
litta att forsta for flera parter, dven de som inte ar insatta i hur planeringsinstrumentet i fraga
fungerar (Geurs & van Wee 2004; Curtis & Scheurer 2010). Vidare kan ingangen vara

annorlunda for planerare och andra aktorer i och med att planerare kan sagas ha en gemensam
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malbild i att verka for offentlighetens béasta medan andra aktdrer kan ha ett storre behov av att
se egen vinning i ett projekt (Keller et al. 2012). Enligt Papa et al. (2016) ar den upplevda
anvéandbarheten vad galler PST framforallt passande for stadsplanerare och trafikplanerare.

3.7 Sammanfattning av tidigare forskning

| litteraturen identifieras sju metodologier for att mata tillganglighet: distansbaserat,
konturbaserat, gravitationsbaserat, tidsrumsliga férhallanden, nyttobaserat, natverksbaserat,
och utifran gangbarhet. Som beskrivits ovan finns det fér- och nackdelar med samtliga
metodologier men vissa kan sagas fanga denna studies definition av aktiv tillganglighet battre
an andra. Darmed blir det intressant att inkludera typ av metodologi som en indikator for
huruvida instrument kan anvandas for att analysera aktiv tillganglighet eller inte, samt pa
vilka satt. Vidare relevanta indikatorer & om och pa vilket satt markanvandning och olika

typer av nyttor kan analyseras.

| litteraturen kan det identifieras en motsattning vad galler hur aktiv tillganglighet ska
operationaliseras: att utga fran en dvergripande beskrivning av den urbana formen kontra en
mer detaljerad beskrivning av typer av malpunkter som finns tillgangliga. Trots att tathet a
ena sidan kan ségas vara mindre viktigt an malpunkter i en tillganglighetsanalys finns det &
andra sidan flertalet studier som visar pa en korrelation mellan aktiv tillganglighet och tathet,

om &n implicit (Vale et al. 2016).

Utifran ett socioekonomiskt perspektiv blir det forutom att analysera specifika demografiska
forhallanden aven intressant att se till befolkningstéthet i sin helhet. Genom att analysera
befolkningstathet gar det att se hur stor del av befolkningen som kan véantas fa nytta av en viss
investering for aktiv tillgdnglighet (Karou & Hull 2012). En mer avancerad
tillganglighetsanalys skulle kunna innehalla tidsrumsliga matningar pa individniva. Detta

kréver daremot en omfattande datainsamling.

De tekniska forutsattningarna hos ett tillganglighetsinstrument paverkar en rad olika faktorer.
Saledes kan en jamforelse mellan instrument bland annat handla om méjligheten att lagga till
indata och valja olika typer av analyser som gar att genomféra. Aven instrumentens

flexibilitet och tidsatgang blir viktiga jamforelsepunkter.
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4. Analytiskt ramverk och analysenheter

| féljande avsnitt presenteras studiens analytiska ramverk som tagits fram utifran tidigare
forskning. Har beskrivs hur ramverket har tagits fram och hur urvalet av indikatorer har gatt
till. Darefter presenteras studiens analysenheter (PST och MM) pa ett Gvergripande plan for

att sedan beskriva instrumentens analysverktyg.

4.1 Analytiskt ramverk

Utifran litteraturstudien sammanstalls de viktigaste indikatorerna for att méata aktiv
tillgdnglighet och anvéndbarheten hos ett tillganglighetsinstrument. Nedan presenteras en

tabell 6ver vilka indikatorer som tas upp av respektive artikel (se tabell 1).

Artikel Indikatorer
Vale et al. 2016 Typer av metodologi, baserat pa:
- Distans
- Gravitation

- Topologi eller infrastruktur
- Walkability eller walk score

Uppdelning:
- Rumslig uppldsning

- Socioekonomisk

- Syfte med resan

- Typav fardmedel

- Tidsmassig

Referenspunkter:
- Ursprung och/eller destinationer
- Vad som réknas som destination

Viktning:
- Olika typer av aktiviteter
- Geografiskt samlade aktiviteter

Motsténd:
- Hur distans méats (absolut avstand, tidsmassig/ekonomisk kostnad eller en
kombination)
- Hur motstand beraknas

Faktorer som paverkar aktiv tillganglighet:
- Téthet
- Funktionsintegration
- Avstand till destinationer
- Egenskaper i vagnatet (konnektivitet och infrastrukturens kvalitet)

te Brommelstroet et Typer av metodologi, baserat pa:
al. 2016 - Rumslig separation

- Gravitation

- Kontur

- Natverk

- Tidsrumslig
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Anvandarvanlighet:

Transparens

Kommunikation bland planerare
Enkelhet i anvandning

Interaktion

Flexibilitet

Tidsatgang for analys

Detaljniva

Trovardighet

Mojliggor integration av olika praktiker

Anvandbarhet:

Papa et al. 2016

Individuell reaktion

Okad insikt i problematiken

Utvecklar ett integrerat yrkessprak

Kommunikation

Stéttning i planeringsprocessen (analysmassigt)
Stéttning i planeringsprocessen (for strategiutveckling)
Effektivitet

Sammanhallning (kénsla av att vara en del av en grupp)

Sétt att mata:

Rumslig uppdelning

Konturer

Gravitation

Natverk

Aktiviteter/tidrumsliga forhallanden
Anvéndbarhet

Internationell
Nationell
Interkommunal
Kommunal
Kvartersniva
Gatuniva

Fardmedel:

Bil

Gang

Cykel
Kollektivtrafik

Syfte med resan:

Arbete
Utbildning
Alla syften

Visualisering av resultat:

Koropletkarta
Axiallinjer (segmentlinjer)
Punktkarta

Anvandbarhet:

Straatemeier &
Bertolini 2019 -

Datans kvalitet

Berékningarnas kvalitet
Modellens korrekthet (validitet)
Tid att genomfora analysen
Enkelhet att samla in data
Enkelhet att testa olika funktioner
Transparens

Flexibilitet

Tydlig visualisering

Grundlaggande service:

Barnomsorg
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- Sjukvérd

- Dagligvaruhandel

- Samhallsservice (social services)
- Sportfaciliteter

Aktiviteter:
- Arbetsplatser
- Restauranger
- Barer
- Kultur
- Séllanvaruhandel
- Koppling till andra invéanare

Fardmedel:
- Aktiv mobilitet

Curtis & Scheurer Satt att mata:
2010 - Rumslig uppdelning
- Konturer
- Gravitation
- Konkurrens
- Tidsrumsliga forhallanden
- Nyttobaserad
- Natverk

Elldér et al. 2020 Beroende variabler - syfte med resan:
- Matinkép och andra inkop
- Restaurang- kafée- eller pubbestk
- Héamta/lamna barn
- Andra typer av tjansteérenden

Oberoende variabler - lokal tillgéanglighet.
Analysen baseras dels pA mangden av malpunkter, dels pa variationen. Féljande malpunkter
inkluderas i analysen:
- Matbutiker
- Systembolaget
- Specialiserade livsmedelsbutiker (bageri/frukt- och gront)
- Kléadbutiker
- Apotek
- Aterforsiljare av icke-varaktig konsumtionsvara
- Aterforsiljare av varaktig konsumtionsvara
- Vardcentraler och tandlakare
- Restaurang/kafé/pub
- Bank
- Grundskolor
- Forskolor

Oberoende variabler - socioekonomisk bakgrund.

Studien kontrollerar for variabler som visat sig korrelera med resebeteende. Dessa &r foljande:
= Kon
- Alder
- Sysselséttning

- Bilinnehav
- Hushall

Tabell 1: Sammanstallning av indikatorer utifran artiklar.

Genom att kategorisera aterkommande teman och indikatorer i tabell 1 har ett analytiskt
ramverk tagits fram (se tabell 2). Exempelvis namns typ av fardmedel, skala, malpunkter (till
exempel arbetsplatser och vardaglig service), hur distans mats (till exempel genom natverk,

kostnad eller euklidiskt), syfte med resan (i form av start- och malpunkter), socioekonomiska
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indikatorer och instrumentens effektivitet i flera artiklar. Vissa aspekter som enligt den
kulturgeografiska forskningen ar viktiga for aktiv tillganglighet har ocksa inkluderats sasom
viktning och specificering av malpunkter samt demografisk data. Andra aspekter har
exkluderats da de inte anses vara relevanta utifran ett perspektiv av aktiv tillganglighet, till
exempel skalor storre &n interkommunal. For att underlatta den analytiska jamforelsen

formuleras stangda fragor som indikatorer.

Kategori Indikatorer
Typ av - Baseras instrumentet pa distans, kontur, gravitation, tidsrumsliga
metodologi forhallanden, nytta, natverk, eller utifran gangbarhet?
Kan instrumentet utfora analyser pa gatu-, kvarters-, stadsdels-, kommunal-,
Skala .
och/eller interkommunal?
- Ar instrumentet mono- eller multimodalt?
- Analyseras gang, cykel och/eller koppling till kollektivtrafik?
. Mats distans i euklidiskt, topologiskt eller natverksavstand?
Aktiv o
- - Analyseras tidsméssiga kostnader?
mobilitet .
- Analyseras topografi?
- Analyseras miljémassiga fordelar?
- Analyseras halsofordelar?
- Utgar instrumentet fran start-, malpunkter och/eller hela natverket?
Mark- - Kan malpunkter specificeras?
anvandning - Kan malpunkter ges olika vikt?
- Kan téthet analyseras och/eller visualiseras?
Tid - Kan oppettider analyseras och/eller visualiseras?
- Kan kollektivtrafiksavgangar analyseras och/eller visualiseras?
Socio- - Kan demografi analyseras och/eller visualiseras?
ekonomiska - Kan befolkningstathet analyseras och/eller visualiseras?
faktorer
Flexibilitet - Gar det att lagga till indata?
och - Gar det att valja typ av analys?
effektivitet - Gar det att anvanda instrumentet interaktivt under loppet av ca 1-2 timmar?
- Framgar det vilken indata som anvants i analysen?
Transparens

- Framgar det vilka antaganden och berékningar som gjorts i analysen?

- Kan resultatet visualiseras i en koropletkarta, segmentkarta, punktkarta
och/eller en textrapport?

- Ger instrumentet forslag pa lésningar?

- Kan lgsningarna modifieras och utvérderas?

- Kan data klassificeras?

Resultat och
visualisering

Tabell 2: Ramverk for analys av planeringsinstrument ur ett aktivt tillganglighetsperspektiv.
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4.2 Analysenheter

4.2.1 Place Syntax Tool

PST é&r en gratis programvara som kan anvandas som ett plug-in verktyg i GIS-programmen
QGIS och Mapinfo. Analysinstrument &r utvecklat i Sverige vid Kungliga Tekniska
Hogskolan (KTH), av The Spatial Morphology Group (SMoG) vid Chalmers universitet samt
av konsultforetaget Spacescape AB. PST kan beskrivas som en vidareutveckling av space
syntax dar aven demografisk och geografisk data kan kopplas an till analysen. Space syntax
syftar som beskrivet ovan till att beskriva urban form ur ett geometriskt perspektiv. Fokus
inom space syntax ligger alltsa pa natverket i sig medan den geografiska tillgangligheten
framforallt ser till attraktionspunkter utifran markanvandning. | PST kombineras de tva
skolorna, dar tillganglighet analyseras dels genom natverket och dels genom
attraktionspunkter, dar bade specifika malpunkter och markanvandning inkluderas (Stahle et
al. 2005).

Minimikravet pa data for att kunna genomfara en analys ar tva lager: ett éver natverket och ett
over unlinks. Natverket kan exempelvis besta av ett vagnat for gang, cykel eller bilar. Unlinks
ar ett punktlager som representerar nivaskillnader i korsande linjer, nagot som blir nddvandigt
kring broar och tunnlar (Stahle 2012; Stavroulaki, Koch, Legeby, & Marcus 2019). | samtliga
analyser gar det att vélja vilket typ av avstand som ska anvandas. Radien kan anges i antingen
euklidiskt avstand, gangavstand, antal segmentsteg (se figur 4), ackumulerat vinkelavstand

samt axialmeter som ar en kombination av segmentsteg och gangavstand.

a) Stralght line distance e—— b) Walking distance b) Distance = 2 Segment steps
Reached lines from A I Reached lines from A I Reached lines fram A I
Reached area from & Reached area frem & D Reached area from A

Figur 4: Euklidiskt avstand, gngavstand och segmentsteg (Stavroulaki et al. 2019: 9).
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| PST kan atta olika typer av analyser utforas: (1) Reach, (2) Network Integration, (3) Angular
Integration, (4) Network Betweenness, (5) Angular Choice, (6) Attraction Distance, (7)
Attraction Reach och (8) Attraction Betweenness (Stavroulaki et al. 2019). Analyserna
Network Integration, Angular Integration, Network Betweenness och Attraction betweenness
utgar fran sjalva natverket dar den topologiska relationen mellan varje segment (linje som
representerar en vag/del av en vdg) och dvriga segment i natverket analyseras. Detta for att
visualisera konnektivitet eller genhet i ett natverk (Marcus 2018). Konnektivitet méts i
Angular Integration genom att berakna vinkelavstandet mellan ett segment och alla andra
segment i natverket genom den kortaste vagen. Vinkelavstand definieras av summan av
ackumulerade vinkelférandringar som behovs for att komma fran segment A till B i natverket
(Stavroulaki et al. 2019).

Mattet genhet beskriver huruvida véagar ofta ssmmanfaller med den kortaste vagen mellan
olika platser (Marcus 2018). Genhet analyseras i Angular Choice och Network Betweenness
genom att alltsa berdkna hur ofta en segmentlinje &r en del av den kortaste vagen mellan alla
par av segment i natverket. Med andra ord vilka segment som fungerar som anslutningar till
manga andra segment i natverket. | analysen Reach ar det mojligt att vélja huruvida analysen
ska utga fran specifika startpunkter eller fran natverket, dar varje segment presenterar en
startpunkt i analysen. Har analyseras den del av natverket som kan nas fran varje segment i
natverket. Analyserna Attraction Distance och Attraction Reach inkluderar markanvandning i
analysen. Attraction Distance beraknar det minsta avstandet fran startpunkter till malpunkter
genom natverket inom en viss radie. | Attraction Reach beraknas summan av malpunkter som

kan nas fran startpunkter genom natverket inom en viss radie (Stavroulaki et al. 2019).

| samtliga analyser kan vidare installningar géras sasom olika berakningsalternativ som
bestammer hur analyserna ska beraknas, radie, avstand i form av euklidiskt avstand,
gangavstand, segmentsteg, vinkelavstand eller axialmeter (en kombination av gangavstand
och vinkelavstand). | analysen Attraction Reach kan till exempel malpunkter ges olika vikt
(Stavroulaki et al. 2019).

4.2.2 MOVE Meter

MOVE Meter utvecklades i Nederlanderna av foretaget MOVE Mobility, och har sin
utgangspunkt inom geografi (MOVE Mobility 2021a). Till skillnad fran PST bygger inte MM

pa en specifikt uttalad teoretisk grund och det finns heller ingen befintlig forskning som
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utvarderar verktyget ur ett aktivt tillganglighetsperspektiv. MM dr sammanfattningsvis ett
onlinebaserat instrument som kan anvéndas for att underlatta kommunikation i
planeringsprocessen genom att bygga scenarier. Effekter pa bland annat tillganglighet
analyseras utifran forandringar i exempelvis infrastruktur, fardmedelsfordelning och
socioekonomiska faktorer (MOVE Mobility 2021b). MM bygger pa en kombination av data
over invanare och arbetsplatser och trafikdata (daribland matriser 6ver start- och malpunkter
for resor, hastighetsbegransningar och trafikvolymer). FOr att kunna anvénda instrumentet
kravs att en befintlig trafikmodell ansluts, exempelvis MME, Transcad, Visum eller
Omnitrans (MOVE Mobility 2020). | Goteborgsversionen anvands en trafikmodell framtagen
av Trafikkontoret. Den importerade geodatan visualiseras sedan genom OpenStreetMap
(ibid.).

Instrumentet bestar av tre huvudfunktioner: analyser, matningar och effekter. |
analysfunktionen kan olika typer av analyser genomforas pa befintlig data fran
trafikmodellen, med syfte att ge en nulagesbild dver mobiliteten i det studerade omradet.
Métningsfunktionen anvénds for att ta fram olika planeringsscenarier, déribland féréandring av
antal resor till och fran ett omrade, inférandet av cykelprogram och forandringar i
vaginfrastrukturen. | effekter kan sedan nya scenarier jamforas med varandra eller med
nuldgesanalysen utifran exempelvis forandringar i tillganglighet eller klimatpaverkan (MOVE
Mobility 2020). Darmed blir det intressant att analysera huruvida det nyetablerade
analysinstrumentet kan fungera som stdd i planering for aktiv tillganglighet. Viktigt att
podngtera &r dock att Goteborgsmodellen i nuldget endast inkluderar data 6ver biltrafik vilket
gor att exempelvis matningar dar en 6kad andel cyklister analyseras endast resulterar i
visualisering 6ver den minskade biltrafiken. Daremot ar det mojligt att 1agga in data i form av

trafikmodell for cykel, men sadan data finns inte tillganglig for Goteborg i nuléaget.

5. Metod

Forskningsdesignen och metoden for studien kan delas upp i tva delar: Dels framtagandet av
ett analytiskt ramverk med syfte att utvardera planeringsinstrument utifran ett aktivt
tillganglighetsperspektiv, dels applicerandet av ramverket pa analysinstrumenten Place Syntax
Tool (PST) och MOVE Meter (MM). | foljande stycke beskrivs hur vi gatt tillvaga genom en
komparativ metod. Vidare redogors for insamling av geodata och hur sjalva analysen

genomforts.
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5.1 Komparativ metod

For att kunna saga nagot om ett instruments relevans i planering for aktiv tillganglighet kan
det vara lampligt att satta det i relation till ndgot annat (Esaiasson, Gilljam, Oscarsson, Towns
& Wangnerud 2017). Metodvalet for denna studie ar darfér en komparativ metod vilket
generellt kan beskrivas som en studie av likheter och olikheter mellan olika analysenheter. En
grundpelare for att kunna gora en jamforelse ar att ta fram ett antal matpunkter som ar mojliga
att applicera pa samtliga analysenheter. Detta kan goras antingen genom att anvanda
standardiserade méatpunkter i form av exempelvis en skala, eller genom matpunkter dar
analysenheterna kan klassificeras i jamforelse med 6vriga analysenheter utan att resultera i ett
absolut varde (Ragin & Rubinson 2011). Har anvands det analytiska ramverk som
presenterats ovan for att jamfora tva analysenheter, tillganglighetsinstrumenten PST och MM,
Da inga absoluta matpunkter anvands analyseras resultatet fran respektive instrument genom
att de satts i relation till varandra. Resultatet kan darmed leda till en slutsats kring vilket av de
tva instrumenten som ar mest lampligt i planering for aktiv tillganglighet beroende pa vilken

jamforelsepunkt som anvands (Esaiasson et al. 2017).

En liknande forskningsdesign anvands av Vale et al. (2016) som har utvecklat ett teoretiskt
ramverk for att utvardera och klassificera verktyg som mater aktiv tillganglighet. Ramverket
ar skapat utifran en omfattande litteraturgenomgang av forskning om aktiv tillganglighet och
utgors av olika indikatorer som bor beaktas nar tillganglighetsverktyg ska utvecklas. Syftet
med ramverket ar i forsta hand att klassificera olika former av verktyg for att kunna dra
slutsatser gallande olika metodologier, alltsa hur aktiv tillganglighet méts. te Brommelstroet et
al. (2016) utvarderar istallet olika verktygs metodologier utifran anvandbarhet i olika
planeringskontexter samt dess anvandarvanlighet genom att lata planerare testa olika verktyg i
praktiknara workshops. Det ramverk vi har tagit fram for denna studie anvénds dels for att
beskriva och klassificera de studerade instrumenten, likt Vale et al. (2016), dels for att saga
nagot om i vilka planeringssammanhang instrumenten kan vara anvandbara, likt te
Brommelstroet et al. (2016).

5.2 Datainsamling

PST har anvants i bade planeringssammanhang och inom forskning vilket innebar att det finns
bade rapporter i vilka verktyget har anvants som planeringsverktyg och studier dar

instrumentet har anvants som analysmetod eller som analysenhet for utvardering. Studien har
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saledes haft tillgang till olika former av underlag som analysresultatet kan ta stod i. Vidare har
studien utgatt fran ett tekniskt dokument skrivet av utvecklarna dar instrumentet beskrivs mer
ingaende (Stavroulaki et al. 2019). Till skillnad fran PST har vi inte hittat nagon tidigare
forskning dar MM har anvants eller analyserats. Daremot har vi genom Urbanista och
Goudappel Group fatt tillgang till projektdokument dar MM har anvénts som
planeringsinstrument samt dokument dar instrumentets tekniska detaljer beskrivs.
Projektdokumenten &r interna och anvénds darfor inte som direkta referenser, istéllet har de

fungerat som inspiration till mojliga analyser som vi sedan genomfort pa Géteborgsmodellen.

Eftersom instrumentet PST krdver indata for att utfra analyser samlades relevant geodata in.
| forsta hand kravs ett vagnat som representerar cykelvag och gangvag. Vagdata och
kollektivtrafikshallplatser har hamtats fran Lantmateriet och Nationella vagdatabasen
(NVDB) via Trafikkontoret Goteborg. | det utvalda omradet bearbetades datan med
kompletterande kopplingar utifran OpenStreetMap som har ett mer detaljerat gang- och
cykelnatverk. Utéver vagnat har viss markanvandningsdata hamtats som bestar av forskolor,
matbutiker och bostader. Markanvandningsdata dver bostader har hamtats fran Lantméteriet
och ovrig data i form av matbutiker och forskolor har hamtats genom QGIS QuickOSM
plugin. Eftersom PST-analyser endast behandlar TAB-filer (filformat utvecklat av MapInfo)
behovdes all data i form av shapefiler konverteras till TAB-filer. For att utfora
tillganglighetsanalyser for aktiv mobilitet behdvdes ett representativt vagnat skapas for gang
och cykel. Filer med olika typer av vagnéatsdata testades mot OpenStreetMap baskarta for att

avgora hur val det 6verensstdammer med det verkliga vagnatet.

5.3 Analys

Analysen genomfors genom att applicera det framtagna analytiska ramverket pa respektive
tillganglighetsinstrument. Forutom att resultatet ger direkta svar pa ramverkets indikatorer
anvandes aven fragorna som ett hjalpmedel for att vagleda vilka aspekter som bor analyseras.
Dérmed presenteras resultatet inte endast i ja/nej-svar eller slutna kategorier utan &ven i form
av en analys kring hur instrumentets anvandbarhet paverkas av indikatorn i fraga. De
formulerade fragorna besvaras dels med hjélp av tekniska dokument for PST och MM, dels
genom att analyser genomfors i tillganglighetsinstrumenten. Vidare har dven tidigare
forskning géllande PST anvants som underlag i analysen. Att endast ett av instrumenten

(PST) behandlats i tidigare forskning gjorde till viss del att vi upplevde att analysen blev
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nagot ojamn dar vi hade mer att siga om PST dn MM. Déarfor presenteras en storre andel av

resultatet for MM genom visualiseringar av analyser vi har genomfort i instrumentet.

Under anvandandet av instrumenten uppstod ett antal fallgropar. D& MM &r under utveckling
ar det vissa analyser som pa grund av brist pa data annu inte kan anvandas vilket delvis
forhindrade en granskning av instrumentet som helhet. Aven den inlagda datan i form av
trafikmodellen visade sig inte alltid stdmma nar vissa analyser utfordes. Till exempel
visualiserades for fa antal resor mellan vissa rutter i analysen. Detta forhindrar dock inte en
analys kring vad instrumentet skulle kunna anvandas till nar datan uppdateras och forbattras.
Vid genomférandet av analyser i PST uppstod det problem med att data kontinuerligt
raderades vilket resulterade i att arbetet tog langre tid &n véntat. Detta hanterades till viss del
genom att hela tiden spara grunddata i backup-filer for att inte kontinuerligt behdéva hamta
data pa nytt. Som resultat av att vi behdvt hdamta och bearbeta all data som kravs for att gora
analyser i PST fanns det inte tid att utfora vissa mer komplexa analyser. Istéllet har
potentialen av dessa analyser diskuterats.

Det analytiska ramverket som tagits fram i denna studie skulle dven kunna appliceras pa andra
tillganglighetsinstrument i syfte att utvardera dessa i relation till aktiv tillganglighet. Detta da
indikatorerna inte ar formulerade specifikt for PST och MM utan utifran forskning kring
tillganglighetsinstrument och aktiv tillganglighet i allmanhet. Daremot ska ramverket endast
anvandas som en sammanstallning av viktiga analyspunkter vilket innebér att det behdver

kompletteras med en litteraturstudie for att explicitgora och kontextualisera indikatorerna.

5.4 Avgrénsning

Valet att jamfora tva planeringsinstrument gjordes for att det liksom Esaiasson et al. (2017)
diskuterar kan vara lattare att géra nivaskattningar vid en jamforelse an om endast ett
instrument hade analyserats. Inom tidsramen for studien var det dock inte mojligt att jamfora
fler &n tva analysenheter. Detta bland annat for att vi tidigare inte hade arbetat med MM och
endast anvant PST ett fatal ganger, vilket gjorde att vi behévde tid att séatta oss in i
instrumentens analysmojligheter. For att kunna gora en jamforelse utifran ramverket
applicerades instrumenten pa ett verkligt planeringsprojekt, i och med detta gors en geografisk
avgransning i form av Masthuggskajen i Goteborg. | omradet ar en ny stadsdel under

utveckling med sarskilt fokus pa aktiv tillganglighet (Goteborgs Stad 2020). Yiterligare en
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anledning till att Masthuggskajen valdes &r att MM i nulaget innehaller mest detaljerad data
over de centrala stadsdelarna. Viktigt att podngtera &r att syftet inte &r att analysera om
projektet ar lyckat eller huruvida platsen i fraga ar tillganglig eller inte, utan att se hur

instrumenten fungerar.

Upplevd tillganglighet ar en viktig aspekt inom tillgdnglighetsforskning (Kwan 2013) och
enligt Lattman, Friman & Olsson (2020) en vasentlig faktor nar hallbara stader ska utformas
och utvérderas. Har skulle till exempel trygghetsaspekter och estetiska véarden inkluderas som
Vale et al. (2016) beskriver som vasentliga faktorer for aktiv tillganglighet. Denna studie
avgrénsar sig dock till att behandla uppmatt aktiv tillganglighet dar operationella indikatorer
kan appliceras i olika urbana kontexter (ibid.). Viktigt att poéngtera ar att detta méter
potentiell tillganglighet snarare an faktisk tillganglighet. Detta motiveras mot bakgrund av att
planeringsinstrument behdver kunna appliceras i olika kontexter samt kunna anvéandas
effektivt (te Brommelstroet et al. 2016; Keller et al. 2012).

5.5 Metoddiskussion

Kategorier och indikatorer som inte beddmdes vara mojliga att testa i denna studie valdes
bort. Exempelvis méts inte huruvida instrumenten bidrar till att integrera olika
planeringsorganisationer, effektiviteten vid anvandning i grupp och hur individer reagerar pa
anvandning av instrumenten liksom te Brémmelstroet et al. (2016) foresprakar. En viktig
aspekt for att planeringsinstrument ska kunna anvandas i praktiken &r att de ar
anvandarvénliga sett ur planerares perspektiv (ibid.). For att undersdka detta hade det varit
onskvart att exempelvis genomféra workshops, intervjuer eller fokusgrupper med planerare,
foretradesvis fran olika omraden och inriktningar, som redan anvander eller far testa att
anvanda instrumenten. En sadan metod hade till exempel kunnat synliggora instrumentens
kommunikationsvarde mellan planerare samt potential for att integrera olika
planeringsinriktningar. Pa grund av tidsramen for denna studie fanns dock inte majlighet till
detta. Istallet undersoks instrumentens anvandarvanlighet utifran indikatorer som tagits fram
utifran tidigare forskning. Vidare hade genomforandet av en typ av metod som inkluderar
intervjuer eller fokusgrupper kunnat forsvaras av att studien gors under en pandemi med
restriktioner kring fysiska moten. Ytterligare en aspekt som valts bort i analysen &r huruvida

tillganglighetsinstrument mater verkligheten pa ett dvertygande sétt, alltsa instrumentens
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validitet. Att méata instrumentens validitet hade krévt en omfattande studie som det heller inte

fanns tid for.

Forutom att studien séager nagot om anvandbarheten hos de specifikt studerade instrumenten
PST och MM bidrar dven resultatet till den samlade forskningen om tillgéanglighetsinstrument
i stort. Trots att syftet med uppsatsen inte ar att ta fram generella indikatorer for utvérdering
skulle slutsatserna dven kunna appliceras pa anvandning av andra instrument som anvands
eller skulle kunna anvandas for planering av aktiv tillganglighet. Genom ett kulturgeografiskt
kritiskt realistiskt perspektiv bygger studien dven vidare pa forskning rérande anvandning av

rumsliga analysmetoder for att representera verkligheten.

5.5.1 Etiska aspekter

En etisk aspekt i denna studie dr att uppsatsen skrivs i samarbete med konsultbolaget
Urbanista Stad AB (Urbanista) som arbetar med stadsutveckling (Urbanista u.d.). Vi tog till
en borjan kontakt med Urbanista for att forsakra oss om att var uppsatsidé var av praktisk
relevans for samhallsplanerare med stort fokus pa hallbarhet. Utgangspunkten var da att
undersoka hur PST kunde anvandas i planering for aktiv tillgdnglighet. Urbanista var
intresserade av att ta del av resultatet och stétta i arbetet och fragade om vi dven ville
inkludera MM i analysen. Som en del i att det nederldndska foretaget Goudappel Groep
(Goudappel) &r delagare i Urbanista (Urbanista u.a.) haller det nederlandska
planeringsinstrumentet MM pa att utvecklas for Goteborg. Det onlinebaserade instrumentet
bygger pa en modell som tagits fram av Trafikkontoret. Samarbetet har saledes paverkat syftet
i studien genom att &ven MM analyseras. For att sdkerstélla oberoende grundar sig ramverket
som anvands i jamforelsen endast pa tidigare forskning rérande tillganglighetsinstrument och
inkluderar inte exempelvis aspekter som &r sérskilt relevanta for Urbanista. Genom att
uppsatsen skrivs i samarbete med ett konsultbolag som haller pa att utveckla ett
planeringsinstrument kan resultatet fran denna studie bli praktiskt anvandbar. Dels for att
tydliggora hur instrumentet kan anvéndas i dagslaget, dels for att komma med forslag pa hur

det kan utvecklas framover.

6. Resultat och analys

| detta kapitel presenteras studiens resultat fran appliceringen av det analytiska ramverket pa

planeringsinstrumenten Place Syntax Tool och MOVE Meter. Forst redogors for och
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analyseras hur vardera instrument kan anvéndas i planering for aktiv tillganglighet i urban
miljo, sedan gors en jamforande analys av instrumentens styrkor och svagheter i samma
avseende. | det sistnamnda avsnittet visualiseras aven likheter och skillnader mellan PST och
MM, dels utifran de fragor som formulerats som indikatorer i det analytiska ramverket och
dels utifran modellen av Pelzer (2017) 6ver anvandbarhet. | de kartor som anvands for att
visualisera olika analyser markeras Masthuggskajen med rdda streckade linjer, i PST exakt
enligt detaljplaneomradet och i MM ungefarligt.

6.1 Place Syntax Tool

6.1.1 Metodologi

Eftersom PST kan utga fran en metodologi som baseras pa en kombination av malpunkters
attraktion och resans kostnad (i form av avstand) kan instrumentet klassas som
gravitationshaserat (Vale et al. 2016). Instrumentet kan ocksa visualisera natverkets topologi
och visa pa en overgripande tillganglighet i natverket, och kan saledes beskrivas som
natverksbaserad, som Bertolini et al. (2019) och Papa et al. (2016) framhaller. Anledning till
varfor PST kategoriseras in i olika metodologier av olika forfattare kan vara att olika analyser
i instrumentet grundar sig i olika metodologier. Denna studie beskriver saledes PST som en
kombination av de tva olika metodologierna. Bade gravitation- och natverkshaserade
instrument visade sig i studien av te Brommelstroet et al. (2016) vara sérskilt fruktsamma vad
galler analysmdojligheter, strategiutveckling samt for att ge planerare en 6kad insikt i

planeringsproblemet.

Gravitationsbaserade instrument ar som Vale et al. (2016) vidhaller anvandbara nar
tillganglighet ska analyseras utifran resehinder och dar fler av varje malpunkt anses vara
béattre. En nackdel med gravitationsbaserade instrument som litteraturen tar upp ar att de &ar
svarlasliga. Dock galler inte detta natverksbaserade instrument som har beskrivits som mer
intuitiva (Curtis & Scheurer 2010) samt att de bidrar med ett gemensamt sprak bland
planerare (Brommelstroet et al. 2016). Enligt denna studies definition av aktiv tillganglighet
dar markanvandning spelar stor roll kan de gravitationsbaserade analyserna i PST ségas vara
mer anvandbara &n de natverksbaserade analyserna for att mata tillganglighet. Karta 1 nedan
ar exempel pa en gravitationsbaserad och en nétverkshaserade analys. Den vanstra kartbilden

analyserar avstand fran narmast liggande malpunkt (i detta fall skolor) fran en startpunkt (i
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detta fall bostader) som kan nas inom en viss radie (i detta fall 500 meter gangavstand). Den

hogra visualiserar en analys av natverkets dvergripande genhet, alltsa hur ofta en linje ar en

del av den kortaste vagen mellan tva linjer inom en given radie (i detta fall 1000 meter

gangavstand).
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Karta 1: Gravitationsbaserad (Attraction Distance) och natverksbaserad analys (Network Betweenness)

6.1.2 Skala

Eftersom PST kan gora tillganglighetsanalyser pa en mindre saval som storre skala kan

instrumentet sagas vara val anpassat for att analysera just aktiv tillganglighet. Har kan

analyser goras utifran gang- och cykelvégar (sa lange sadan data finns eller gors tillganglig)

och resultatet blir vidare mycket detaljrik dér varje gata och/eller start- och malpunkt far ett

varde. Analyserna i PST utfors alltid utifran eller genom hela natverket vilket gor att

konnektivitet till andra stadsrum kan analyseras och visualiseras. Om en analys utfors over ett

mindre omrade finns saledes alltid en koppling till staden som helhet (eller det natverk som

finns tillgangligt) vilket blir relevant for att visa pa hur tillgangliga platser ar till andra platser.

Liksom Bertolini et al. (2019) diskuterar kan en mindre skala vara bra att for analyser som

syftar till att underscka liveability of neighborhoods eller social sammanhallning.
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Genom analysen Angular Integration ar det mojligt att se véagars konnektivitet genom
kopplingar till évriga natverket inom en installd radie. | karta 2 nedan visualiseras en skala pa
1000 meter gangavstand (vanstra kartbilden) kontra 5 000 meter gangavstand (hogra
kartbilden). De morkgrona linjerna &r enligt analysen vagar som har stor andel gangfloden,
eller potential till stor andel gangfloden. For att forbattra den aktiva tillgangligheten till, fran
och inom omradet kan en sadan analys visualisera vilka vagar som é&r viktiga strak som bor
forstarkas, eller som ska prioriteras, likt Vale et al. (2016) skriver som ett anvandningsomrade
for natverksbaserade instrument. Vidare kan analysen visa pa huruvida den lokala platsen har
god konnektivitet till staden som helhet genom att se hur val den lokala konnektiviteten

stdammer 6verens med den globala.
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Karta 2: Angular Integration med géngavstand pa lokal (1 km) och global (5 km) skala.

6.1.3 Aktiv mobilitet

| PST utgar analysen fran ett natverk i taget, darmed gar det att klassa instrumentet som
monomodalt. Daremot finns majlighet att utfora analyser pa exempelvis bade gang- och
cykelnatverk och sedan visualisera dessa samtidigt i QGIS vilket mojligg6ér en multimodal
jamforelse. | och med att det gar att valja vilket natverk analysen ska genomforas pa gar det
att analysera bade gang, cykel och koppling till kollektivtrafik. Det sistnamnda kraver dock
dven att start-/malpunkter i form av kollektivtrafikshallplatser inkluderas i analysen. Utifran
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karta 3 nedan dar en Attraction Reach har utforts skulle det kunna argumenteras att fler
hallplatser skulle gynna Masthuggskajen vad galler aktiv tillganglighet, framférallt den vastra
delen av eller om detaljplaneomradet. Vidare skulle en Attraction Distance kunna utféras
mellan bostéder eller adresspunkter till cykelbanor for att analysera hur nédra manniskor har

till ndrmast liggande cykelbana.
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Karta 3: Attraction Reach - Antal hallplatser som gar att nas fran vagnatet inom 500 meters gangavstand.

Aven om samtliga aktiva fardmedel kan analyseras fokuserar space syntaxteorin framst pa
géangtrafikanters rorelsemdnster utifran principen om naturlig rorelse (Matéjcek & Priby
2020). Darfor blir det viktigt att fundera kring vilken typ av analys som blir mest passande
beroende pa fardmedel, exempelvis blir ett lagt sammanlagda grader vinkelforandringar

sarskilt viktiga for cykeltrafikanter (Manum & Nordstréom 2013).

| samtliga analyser som kan genomforas i PST gar det att valja vilken typ av distans som ska
anvandas: straight line (euklidiskt), walking distance (natverksavstand), segment steps (antal
vinkelférandringar) angular (gradvis vinkelférandringar) och axial metre (en kombination av

segment steps och walking distance) (Stavroulaki et al. 2019). Inom geografi har ofta den
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kortaste resan (natverksavstand) foredragits som avstandsmatt medan space syntaxteorin
foresprakat vinkelforandringar. For fotgangare har det visat sig att avstand baserat pa
vinkelforandringar korrelerar starkare med verkligheten an natverksavstandet, dock har bada
faktorerna en inverkan pa vagval (Shatu, Tan & Bunker 2019). Stahle (2012) menar pa att
vinkelavstand och topologiskt avstand &r att foredra framfor metriskt om upplevt avstand ska

analyseras.

Varken tidsmaéssiga kostnader, topografi, miljémassiga eller halsoméassiga fordelar analyseras
i PST. For gangtrafikanter ar tidsmassiga kostnader inte svara att Gversatta fran gangavstand
men for cyklister blir tidsmassiga kostnader mer komplexa i och med att de till storre del
paverkas av topologisk variation (Vale et al. 2016). Miljomassiga- och hélsoférdelar kan vara
anvandbara som beslutsunderlag nér investeringar i till exempel cykelinfrastruktur ska
diskuteras (Kinigadner et al. 2020). Daremot ar det mojligt att dverlagra exempelvis topografi
i QGIS for att analysera resultatet vidare, nagot som enligt Vale et al. (2016) blir intressant

framfor allt for analyser med fokus pa cykel som fardmedel.

6.1.4 Markanvandning

Beroende pa vilken geodata anvandaren har éver olika start- och malpunkter gar dessa att
inkludera i vissa PST-analyser. Det gar att inkludera markanvandning i analyserna Reach,
Attraction Distance och Attraction Reach. Detta mojliggor for ett fokus pa start- eller
malpunkter tillsammans med vagnatet. Att kunna inkludera markanvéandning i analysen blir
viktigt enligt Vale et al. (2016) da faktorer som funktionsintegrering och avstand till
destinationer paverkar den aktiva tillgangligheten. Vidare blir analyserna pa sjalva natverket
intressanta for att se till konnektivitet, alltsa hur en del av vagnatet kopplar an till vriga delar.
Awven tithet tas upp som en viktig faktor (ibid.), ndgot som inte &r méjligt att inkludera i PST-
analyserna. Eftersom instrumentet anvands i QGIS &r det daremot mojligt att visualisera
analysresultaten tillsammans med annan geodata 6ver exempelvis tathet for att se till

eventuella samband.

| och med att markanvéandning fors in manuellt genom tidigare framtagen geodata gar det
aven att specificera vilken typ av start- och malpunkter som inkluderas. Detta mojliggor for
analyser som tillganglighet mellan bostader och matbutiker likt karta 4 nedan. Genom en
sadan analys kan till exempel detaljplaneomradets tillganglighet till viktiga malpunkter
beréknas.
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Karta 4: Attraction Distance. Gangavstand fran bostader till narmast liggande matbutik.

Kartbilden visualiserar hur langt varje bostad har till narmast liggande matbutik (Attraction
Distance). Har skulle dven potentiella bostader kunna laggas in manuellt i detaljplaneomradet
for att fa en 6verblick av narheten till narmast liggande matbutik. Med analysen Attraction
Reach kan antal malpunkter som kan nas inom en viss radie berdknas. Att kunna valja mellan
ett kluster av samlade malpunkter har till exempel visat sig viktigt for att individer ska vélja
aktiva transportmedel (Elldér et al. 2020). Vidare gar det att tilldela start- och malpunkterna
olika vikter i Attraction Reach (Stahle 2012), dock kréaver detta forberedelse i attributdatan
som kopplas an till markanvandningslagren. Viktning blir intressant ur ett aktivt
tillganglighetsperspektiv eftersom aspekter som variation mellan utbud och malpunkternas

kvalitet spelar roll ur ett beteendeperspektiv (Elldér et al. 2017).

6.1.5 Tid

Genom viktning skulle dven tidsaspekten kunna inkluderas i analysen genom data 6ver
exempelvis 6ppettider och kollektivtrafiksavgangar. Detta kan gora analysen mer
verklighetstrogen eftersom tidsmassiga restriktioner har en inverkan pa hur tillganglig en plats

blir for individen (Geurs & van Wee 2004). For att kunna inkludera tid i analyserna kravs
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dock en omfattande insamling och bearbetning av data liksom Curtis och Scheurer (2010)

podngterar, ifall det inte redan finns tillgangligt.

6.1.6 Socioekonomiska faktorer

Liksom markanvéandning gar att specificera ar det d&ven mojligt att analysera demografiska
forhallanden om sadan data inkluderas. Detta blir intressant ur ett tillganglighetsperspektiv
eftersom socioekonomiska faktorer kan paverka resheteende (Elldér 2020; Geurs & van Wee
2004). Elldér et al. (2017) pekar ocksa pa att det kan vara nodvandigt att analysera den sociala
fordelningen av tillganglighet. Exempelvis kan olika analyser goras utifran aktiv tillganglighet
mellan bostéder och apotek, dér en analys inkluderar bostader med en hdg andel éldre
befolkning och en motsvarande analys for lag andel dldre. Resultatet fran dessa analyser kan

vidare jamforas med varandra.

Det &r inte mojligt att inkludera befolkningstathet i PST-analyser. Utifran sin teori om
rorelseekonomier menar daremot Hillier (1996) pa att rorelsemaonstret i sig och en hog
koncentration av manniskor kan leda till att aktiviteter och service forlaggs pa vissa platser.
Genom multiplikatoreffekten leder malpunkternas lokalisering till att flodet av manniskor
okar (ibid.). Saledes skulle det kunna argumenteras att befolkningstathet pa ett satt
visualiseras i resultatet i form av mer eller mindre starka strak. Detta &r endast potentiella
floden och utgar inte fran faktisk befolkningstathet. Att utga fran en sadan analys for att méata
tillganglighet kan ocksa kritiseras for att vara deterministisk, dar endast rumsliga egenskaper
har en inverkan pa manniskors beteende och hur staden struktureras (Westin 2015). For att
analysera samband mellan befolkningstéthet och aktiv tillganglighet kan separata geodata

over befolkningstathet visualiseras i QGIS tillsammans med PST-analyserna.

6.1.7 Flexibilitet och effektivitet

Att lagga till indata ar bade mojligt och nddvandigt for att kunna genomfora analyser i PST.
Forutom nddvandig geodata Over det natverk som ska analyseras och unlinks for att
representera nivaskillnader i 6verlappande segment kan annan data i exempelvis punktform
laggas till i vissa analyser (Stavroulaki et al. 2019). For att kunna genomfdra analyser som
inkluderar start- och malpunkter behtvs geodata dver de platser som ska analyseras som

exempelvis bostéder, arbetsplatser, forskolor och matbutiker.
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| PST finns som beskrivet i fjarde kapitlet mojlighet att valja mellan atta olika typer av
analyser; (1) Reach, (2) Network Integration, (3) Angular Integration, (4) Network
Betweenness, (5) Angular Choice, (6) Attraction Distance, (7) Attraction Reach och (8)
Attraction Betweenness (Stahle 2012). | de flesta av dessa analyser kan vidare installningar
goras som till exempel olika berdkningsalternativ, olika avstandsmatt, vinkelvarde och radie.
Saledes kan instrumentet beskrivas som flexibelt for anvandaren. Eftersom instrumentet
analyserar vektorbaserad geodata i form av linjer, punkter och polygoner kan analyserna
utforas under relativt kort tid jamfort med rasteranalyser (Robinson 1998). Detta gor det
mojligt att anvanda instrumentet interaktivt under loppet av cirka en till tva timmar. Enligt te
Brommelstroet et al. (2016) upplevs space syntaxanalyser, dar PST i detta fall skulle kunna
réknas in, som positivt vad géller flexibiliteten i anvédndning under ett méte. Dock beror
analystiden pa vilken typ av analys som genomfors, vilka installningar som anvénds och
vilken storlek analysomradet har. Dessutom kravs ett relativt stort forarbete om inte relevant
data redan finns tillganglig. For att hdmta och bearbeta relevant data som vagnét och
malpunkter kan det kravas upp mot en hel arbetsdag innan analyser kan pabérjas.

Flexibiliteten ar alltsa relativt stor i PST men de olika installningar kopplat till exempelvis
olika berdkningsalternativ, installningar for vinkeltrosklar och klassificeringar kan ocksa
upplevas som mycket komplexa. Komplexiteten hos PST skulle kunna minska kénslan av
flexibilitet och effektivitet hos mindre erfarna anvandare utan expertkunskap. Detta skulle i
sin tur kunna forhindra en experimentell anvandning av instrumentet sa val som en process av
praktiskt larande, som te Brommelstroet (2010) beskriver som viktigt for ett

planeringsverktyg.

6.1.8 Transparens

Eftersom anvandaren sjélv behover fora in geodata for att kunna genomféra en analys i PST
blir det & ena sidan blir tydligt vilken av indata som anvands vilket te Brommelstroet et al.
(2016) argumenterar for som viktigt for instrumentets transparens. Detta kréver att
anvandaren har GIS-kunskaper nog for att kunna samla in eller hdmta och bearbeta geodata
vilket kan begransa anvéndbarheten hos planerare (Robinson 1998; Papa et al. 2016). Vilka
antaganden och berakningar som gjorts i analyserna framgar inte i instrumentet. Férutom de
analyser som mater avstand mellan start- och malpunkter samt hur manga malpunkter som
kan nas inom en viss radie (Attraction Reach och Attraction Distance), ar resterande analyser

relativt svara att begripa. | exempelvis Reach, Angular Integration och Network Betweenness
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resulterar analysen i att varje segment far ett visst varde som sedan visualiseras genom olika
klassificeringsalternativ, som exempelvis jamnt intervall och naturliga brytpunkter. Hur dessa
varden har berdknats och vad ett hogt eller Iagt véarde sager om en plats ar svart att begripa
utan expertkunskaper i space syntaxteorin. Vissa av analyserna kan bli helt oférstaeliga (se
karta 5) och stort ansvar ligger da pa anvandaren att forsta resultatet eller vad som majligtvis
gatt fel i analysen. Néar detta sker upplevs instrumentet som mindre transparent eftersom
berdkningarna ar sa pass komplexa. Har blir det ocksa en fraga om huruvida planerare kan
forhalla sig kritisk till analysresultatet eller inte. Det finns saledes en risk att analysresultatet

blir godtyckligt.

~ 1y \ \“‘
2 i N
f \\ N\
= V7 | \
L 1 \"\\ e
\ X
T
, ¥ i
=~ sechl
< | Q- g 7 9
L 4 L
p Y 3 /
! ) /
# — o A /
L 4 — N
- ’ i = Y
\ - ) \
W T i
4 "‘"7» ! N T \
\ ~ \/“‘ ‘\
B Z 117 /,
V) / 1 2R
Fo N X it / '
¥ =~ l‘-\\ [
A\k N ; < |
\‘L., " VTN 4 r
= ( \/
AL f \ I Y
N x
D 10N Yo' [F A\
\ ‘ i) N \ ; J
Ve /T e
\ / “\ : X =
N i ) L] Y \
AN

Karta 5: Ett av analysresultaten av Network Betweenness.

6.1.9 Resultat och visualisering

Resultatet fran PST-analyserna visas framst i form av segmentkartor men kan aven
visualiseras i tabeller (Stahle 2012). Det gar dock inte att producera en textrapport utifran
resultatet. Enligt Papa et al. (2016) kan resultatet fran PST-analyser upplevas anvandbara for
bade transport- och stadsplanerare. Det finns dock en problematik gallande hur resultaten fran
vissa space syntaxanalyser ska visualiseras. Det gar till exempel att vélja hur resultatet ska
visualiseras i farger. Anvandare av space syntax anvander vanligtvis en fargpalett som gar
fran rod genom gul och gron till bla som syftar till att visualisera olika nivaer av konnektivitet
eller genhet. Detta kan enligt Jones et al. (2009) vara problematiskt for geografer eftersom det

kan misstolkas som ett divergerande fargschema som representerar vérden i relation till ett
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medelvarde istéllet for en kontinuerlig fargskala. | PST ar det daremot mojligt att véalja olika

fargscheman vilket gor att verktyget kan sdgas ha goda forutsattningar for ett samarbete

mellan olika discipliner (se karta 6).

Karta 6: Tva Reachanalyser med olika sétt att anvanda fargpaletter.

Annu en problematik gallande resultat och visualisering i PST, liksom andra G1S-baserade
karttjanster, ar hur datan ska klassificeras. Som karta 7 nedan visar blir resultaten olika
beroende pa vilken klassificering som anvands. Enligt Jones et al. (2009) finns det olika
praktiker mellan geografer och space syntaxexperter vad galler olika satt att klassificera data
vilket mojligtvis skulle kunna forhindra att verktyget mojliggor for skapandet av ett
gemensamt sprak. Detta pastaende motsager dock det som te Brommelstroet et al. (2016)
kommer fram till i sin studie dar planerare upplever natverksbaserade instrument som att ha
ett hogt kommunikationsvérde. Enligt Papa et al. (2016) kan instrumentet dock vara mer

svarforstaeligt for exempelvis politiker och medborgare.
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Karta 7: Reachanalyser varav den vénstra anvander naturliga brytpunkter och den hégra jamna intervall.
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Instrumentet ger inte explicita forslag pa losningar, darmed kan PST klassas som ett passivt
tillganglighetsinstrument enligt definitionen av Papa et al. (2016). Daremot kan det anvéndas
for att jamfora olika scenarier dar analyserna kan anvandas som underlag for beslut kring
vilket scenario som ar mest lampligt (Stahle 2012). Om lésningar tas fram genom egna

scenarier kan dessa modifieras och utvarderas manuellt.

6.1.10 Sammanfattning: Anvandningsomraden for Place Syntax Tool

Eftersom anvandaren sjalv kan lagga in olika typer av data samt skapa nya lager med
geografisk data kan PST anvandas pa en rad olika satt. | instrumentet kan bland annat
nuldgesbeskrivningar av platsers nuvarande tillganglighet utféras. Som visualiserats ovan kan
till exempel antal hallplatser som kan nas inom en radie av 500 meter i natverket analyseras,
och detsamma kan gdras med samtliga malpunkter som ar av vikt for manniskors vardagsliv.
Eftersom PST kan utforas pa en liten skala med hog detaljrikedom &r instrumentet val
anpassat till att fokusera pa det som Bertolini et al. (2019) kallar liveability of neighborhoods
dar tillgangen pa grundlaggande service med aktiva transportmedel analyseras. Som beskrivet
ovan dr det ocksa mojligt att jamfora nulagesbeskrivningar vad galler den sociala
fordelningen av tillganglighet mellan olika samhallsgrupper. Som exempel kan antal nabara
forskolor inom en radie av 500 meter gangavstand analyseras utifran medelinkomsttagare
respektive laginkomsttagare for att sedan jamfora dessa. Pa detta sétt kan den sociala
fordelningen av tillganglighet analyseras och visualiseras vilket kan stddja planerare och

beslutsfattare gallande beslut om vart investeringar bor placeras.

Genom att lagga in ny data som till exempel en ny vdg, forskola eller nya bostader kan PST
dessutom analysera vad for effekter olika interventioner kan fa vad galler konnektivitet,
genhet samt avstand till och antal malpunkter som kan nas. Genom att géra en Angular
Integration kan till exempel effekter visualiseras vad géller konnektivitet i natverket efter att

nya végar har lagt om eller till (se karta 8).
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Karta 8: Forandring i konnektivitet i detaljplaneomradet, fore till hdger och efter till vanster.

En Attraction Reach kan som ett till exempel visualisera hur manga barnfamiljer en ny
forskola skulle na inom en viss radie som ar passande for aktiv mobilitet. | PST kan vidare
planer utvéarderas genom att jamfora effekten av en planeringsstrategi med hur situationen sag
ut innan implementeringen. Har skulle en jamforelse kunna goras mellan hur manga
barnfamiljer som hade tillgang till en forskola inom ett visst omrade jamforas med hur manga
som har tillgang till den nybyggda forskolan. Instrumentet ger dock ingen information
géllande miljofordelar eller halsofordelar som skulle kunna vara anvandbart som underlag for

beslutsfattare.

6.2 MOVE Meter

6.2.1 Metodologi

MM kan rdknas som ett distansbaserat instrument enligt Vale et al. (2016), te Brémmelstroet
et al. (2016) och Geurs och van Wee (2004) i och med att det méter resehinder i form av
avstand och tidskostnad. Exempel pa detta ar isokronkartor dar olika tidsintervaller fran en
punkt (har Masthuggskajen) till andra punkter beréknas (se karta 9). MM skulle &ven delvis
kunna klassificeras som ett gravitationsbaserat instrument eftersom analysen Accessibility to
jobs och Economic potential viktar antal jobb samt antal invanare hogre. Detta ar inget som

anvéndaren sjalv kan stélla in utan &r en forinstélld funktion i instrumentet. 1 och med att
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instrumentet framfor allt &r distansbaserat inkluderas inte olika typer av markanvandning i
analyserna (Curtis & Scheurer 2010). Detta kan ses som problematiskt ur denna studies
definition av aktiv tillgdnglighet. Liksom Elldér et al. (2017) diskuterar &r det viktigt att inte
endast analysera var det & mojligt att resa utan dven vad som finns tillgangligt.
Distansbaserade instrument kan déremot upplevas som lattanvénda och verka som
kommunikationshjalpmedel mellan planerare (te Brommelstroet et al. 2016). Exempelvis gar
det att tyda fran karta 9 att en klar majoritet av Goteborgs stad ar méjlig att na pa under tio
minuter med bil fran Masthuggskajen. Ovriga delar av staden nas pa under en halvtimme med
nagra fa undantag i exempelvis Kortedala och Arendal. Att det ar enkelt att samla in data till
distansbaserade instrument (Curtis & Scheurer 2010) kan mojliggora kontinuerlig uppdatering
av trafikmodellen vars data kopplas till MM. Dock kan det finnas brister i enkelheten i MM
liksom te Brommelstroet et al. (2016) diskuterar i form av att det inte bidrar till en djupare

forstaelse for det specifika planeringsproblemet.
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Karta 9: Isokroner till/fran Masthuggskajen utifran restid med bil.

Instrumentet kan utfora vissa analyser pa olika skalor, sasom analysen Volumes/Capacity som
visualiserar vilka vagar som utifran en berdakning av antalet resor och vagkapacitet kan vara

dverbelastade. Detaljnivan ar till viss del forbestamd i och med att verktyget visualiserar data
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fran Goteborgs trafikmodell. | karta 10 och 11 visualiseras nulagesbeskrivningar av
trafikvolym och kapacitet pa kommunal (Géteborg), framst och kvartersskala (kring
Masthuggskajen). Darmed blir det mojligt att utfora analyser 6ver Masthuggskajens mest
narliggande omraden med smaskaliga forandringar, samtidigt som det ar majligt att se hur

omradet paverkas av planeringsprojekt pa kommunal och regional niva.
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Aven om datan ar densamma kan detaljnivan anpassas nagot nar analyser som inkluderar
markanvandning genomfors. Eftersom MM syftar till att kunna genomféra snabba analyser
aggregeras den importerade markanvandningsdatan till ett mindre antal traffic analysis zones
(TAZ) (se karta 12). Aggregeringen utgar fran en matematisk metod som tagits fram i syfte att
minimera inverkan pa analysresultatet men samtidigt minska genomférandetiden (MOVE
Mobility 2020). Saledes tas hansyn till det Vale et al. (2016) refererar till som en eventuell
zoning-effekt.
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Karta 12: Exempel pa traffic analysis zones i analys over tillganglighet till arbetsplatser.

Genom mojlighet till aggregering kan instrumentet anvandas till olika planeringsfragor pa
olika skalnivaer liksom Bertolini et al. (2019) diskuterar. Det kan dock finnas en problematik
ur ett aktivt tillganglighetsperspektiv att inte kortare resor inkluderas nar endast bilresor
representeras (Elldér 2020). For MM kan detta vara en utmaning om inte trafikmodellen
inkluderar korta resor. Daremot &r verktyget sarskilt utformat for att kunna analysera och
visualisera vilka strackor som utmarker sig vad géller korta bilresor for att kunna ge underlag
till omraden med hog potential for en 6kad andel aktiv mobilitet. Karta 13 visar exempelvis
strackor med bilresor om mindre &n 5 km. | just denna analys visas inga direkta resor

kopplade till Masthuggskajen, dock genomskars detaljplaneomradet av resor som gar mellan
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Lindholmen-Lorensberg, Majorna-Innerstaden och Majorna-Gullbergsvass. Analysen kan

alltsa anvandas som motiv for att starka kopplingarna for aktiva fardmedel pa dessa strackor.
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Karta 13: Bilresor kortare an 5 km.

6.2.3 Aktiv mobilitet

MM &r monomodalt i betydelsen att endast bilresor visualiseras. Instrumentet kan darfor vara
lampligt att anvanda nar flera scenarier ska tas fram och jamforas under kort tid (te
Brommelstroet et al. 2016). Dock saknas den helhetsbild som Curtis och Scheurer (2010)
poangterar ar viktigt for ett tillganglighetsinstrument. Andra fardmedel inkluderas implicit i
analysen i form av att exempelvis visualisera effekterna pa biltrafik av en policy for 6kad
anvandning av cykel. Karta 14 visualiserar hur trafikvolymen paverkas i absolut skillnad i
antal bilresor per segment. Det scenario som analyserats har ar att 50 procent av bilresor 0-3
km, 30 procent av bilresor 3-7 km, 10 procent av bilresor 7-10 km och 5 procent av bilresor
10-15 km istallet skulle genomfaras med cykel som fardmedel. Berdkningarna gors pa
matriserna som finns inlagda éver antal resor mellan start- och malpunkter inom det valda
omradet, genom att subtrahera den andel bilresor som efter policyimplementeringen ersatts
med cykelresor. Inga lankar vid Masthuggskajen paverkas direkt i denna analys men minskad

trafik pa narliggande vagar som Allén och langs med Hagaparken skulle kunna ge indirekta
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effekter p& studieomradet (se karta 14). Aven data 6ver kollektivtrafiklinjer finns med i MM,

dock endast som visualisering (se karta 15).
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Karta 15: Visualisering av kollektivtrafik.

Eftersom trafikmodellen och analyserna i MM utgar fran vagnatet for bilar méts distans i
natverksavstand. | vissa analyser ar avstanden forinstallda och i andra visualiseras olika

tidsintervaller. Exempelvis berdknas tillgdnglighet till jobb och ekonomisk potential for
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vardera TAZ utifran en radie om 30 minuters bilresa (se karta 16) medan isokroner mater
tillganglighet mellan punkter utifran olika tidsintervaller (se karta 9 ovan). | och med detta
analyseras aven tidsmassiga kostnader vilket tas upp av Geurs och van Wee (2004) som en
relevant analys for att representera hur avstandsbarriarer upplevs. Utifran karta 16 gar det att
se att Masthuggskajen har relativt god ekonomisk potential. Punkternas olika storlekar avgors
av antalet invanare och arbetsplatser, i dagslaget har Masthuggskajen inga invanare och ett
relativt 1agt antal arbetsplatser och visualiseras darfor med en mindre cirkel.
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Karta 16: Analysen Economic potential visar antal invanare inom en restid p& 30 minuter med bil.

Det d&r mojligt att analysera miljomassiga fordelar i MM. Det har darfor vissa inslag av att
vara nyttobaserat enligt definitionen av Keller et al. (2012). De miljomaéssiga fordelarna kan
analyseras i form av att se till negativ klimatpaverkan (Cervero et al. 2017), i MM gors detta
genom berakningar pa utslapp av kvaveoxider, luftburna partiklar och koldioxid. Detta kan
liksom Kinigadner et al. (2020) diskuterar vara bra att anvdnda som beslutsunderlag for

exempelvis politiker for att fraimja aktiv mobilitet.

Vidare kan instrumentet anvéndas for att indirekt berdkna miljomaéssiga fordelar genom att
bland annat analysera paverkan av en minskad andel bilresor i ett omrade. Figur 5 visar
berakningar for en analys dver omradet i karta 17 med en minskning av andelen bilresor med
tio procent. Eftersom grunddatan i hela Goteborg redan ligger i det lagsta spannet for
klassificeringen av koldioxidutslapp kan dock inte effekterna visualiseras. Detta gor att
jamforelsen inte visar nagot resultat vad galler absolut skillnad i koldioxidutslapp (se
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jamfdrelse mellan grund- och alternativt scenario i karta 18). Problematiken med missvisande

klassificeringar diskuteras under avsnittet Resultat och visualisering.
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Karta 17: Valda lankar for analys av minskad andel bilresor.

Calculation finished x

Calculation done: Alla
You can choose from the menu tools to analyse your effects.
On 19 links with congestion problems your measures results in a change of more than 50 trips.

Mo adjustment of speeds has taken place. With "feedback congestion” you can adjust speeds.

Number of trips Car
Reference 13522
With measures 12733
Change -789

Figur 5: Resultat fran berakning av minskad andel bilresor med tio procent.
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Karta 18: Forandrat koldioxidutslapp av minskad andel bilresor. Effekter gar inte att visualisera.

Forutom miljomassiga fordelar foresprakas dven analyser kring halsomassiga fordelar och
topografi for att undersoka aktiv tillganglighet av Karou & Hull (2012) och Vale et al. (2016),
vilket inte inkluderas i MM.

6.2.4 Markanvandning

Analyserna som mater tillganglighet till jobb och ekonomisk potential i form av antal
invanare inom en forinstalld restid kan sagas utga fran start- och malpunkter bestaende av
TAZ-omraden. Dessa bestar dock inte av konkreta start- och malpunkter sa som bostader eller
forskolor vilket blir problematiskt ur ett aktivt tillganglighetsperspektiv. Viktiga faktorer for
aktiv tillganglighet sasom funktionsintegrering, tathet (Vale et al. 2016) och specificering av
nodvandiga funktioner i manniskors vardag (Elldér et al. 2017) exkluderas saledes i MM. Att
kunna vikta malpunkter beroende pa nddvandighet eller kvalitet samt variationen pa
malpunkter ar ocksa faktorer som inte inkluderas i MM. TAZ-omradena ges daremot olika
vikt i instrumenten beroende pa hur manga jobb som finns men &r inget som anvandaren sjélv

kan stalla in eller &ndra.

6.2.5 Tid

Tidsaspekten vad galler 6ppettider och kollektivtrafiksavgangar ar inte inkluderad i MM. Att
analysera tidsrumsliga forutsattningar ar nagot som Vale et al. (2016) menar pa att spelar stor
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roll for att kunna méta aktiv tillganglighet ur ett individperspektiv. En del i detta &r
tidsmassiga restriktioner som exempelvis aktiviteters tillganglighet beroende pa tid pa dygnet
(Geurs och van Wee 2004). Huruvida en viss busslinje eller hallplats ar tillganglig eller inte
blir saledes svarare att bedoma eftersom avgangar spelar stor roll. Eftersom MM baseras pa en
befintlig trafikmodell, i detta fall 6ver Géteborg, hade dock en omfattande insamling av data

varit nddvandig for att inkludera tidsaspekten i analysen (Curtis & Scheurer 2010).

6.2.6 Socioekonomiska faktorer

Vad galler socioekonomiska faktorer kan MM inte analysera eller visualisera demografi vilket
Elldér et al. (2017) diskuterar utifran fragan tillganglighet fér vem? Befolkningstathet
inkluderas i analysen genom att invanarantal per TAZ finns inlagt. Detta gor det mojligt att
till viss del se hur manga invanare och vilka omraden som gynnas av en investering for okad
tillganglighet i ett omrade. Bristen pa demografisk data gor att det inte framgar hur den
sociala fordelningen av tillganglighet paverkas (ibid.). Detta gar aven in i det Sola et al.
(2018) diskuterar kring hur bristen pa socioekonomisk data kan leda till processer av

gentrifiering och att endast en viss samhallsgrupp gynnas av férdelarna med ¢kad narhet.

6.2.7 Flexibilitet och effektivitet

Det ar mojligt att lagga till data i MM men det rekommenderas inte att gora sjélv. Istéllet gar
det att fora in ny eller reviderad data via MOVE Mobility for att sdkerstélla att ratt filformat
anvands och att det kopplas samman med befintlig data (MOVE Mobility 2020). Detta gor att
flexibiliteten vad galler indata blir relativt lag da enkelhet att byta ut data for analysen &r
viktig enligt Waddell (2011). Dock ar det mojligt att vélja vilken typ av analys som ska
genomforas vilket &ven ar en vésentlig faktor for flexibiliteten hos ett instrument (ibid.).
Exempel pa analyser som gar att genomfora i MM ar tillganglighetsanalyser utifran
arbetsplatser och invanare (se karta 12 ovan), mobilitetsanalyser som exempelvis vilka
punkter som har en hég andel korta resor (se karta 13 ovan), miljomassiga fordelar samt
analyser pa infrastrukturen som exempelvis trangsel utifran kapacitet och trafikvolym (se
karta 10 och 11 ovan).

Instrumentet kan sdgas vara effektivt i form av att det & majligt att anvandas interaktivt under

loppet av en till tva timmar. De flesta analyser tar cirka ett par minuter att genomfora, i och

med att vissa analyser redan finns inlagda fran borjan gar det &ven att direkt fa resultat vad
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galler exempelvis nulagesbeskrivning éver eventuell trangsel utifran antal fordon och vagens
kapacitet. Den korta tidsatgangen gor att instrumentet kan vara “enkelt att leka med” som te
Brommelstroet (2010: 34) menar &r viktigt for anvandbarheten.

6.2.8 Transparens

Det &r i de flesta analyser tydligt vilken indata berakningarna baseras pa liksom Waddell
(2011) tar upp som en indikator for transparens. Som visualiserat i karta 12 ovan gar det att se
antal invanare och arbetsplatser per TAZ. | karta 19 visas dven information om lankarna i
form av bland annat volym, kapacitet och hastighet dels vid rusningstrafik, dels nar det &r fritt
flode. Detta gor att det till viss del d&ven framgar vilka antaganden och berakningar som gors i
analyserna. MM kan sagas vara ett instrument som hanterar data efter att det gatt igenom det
Papa et al. (2016) refererar till som “black boxing”. Detta i och med att en stor del av
analyserna redan ar gjorda i trafikmodellen som kopplas till MM. Daremot behdver inte detta
innebar ett hinder for en experimentell anvandning av instrumentet som te Brémmelstroet
(2010) foresprakar. Utifran visualiseringar av resultatet ar det mojligt att ta fram alternativa
scenarier genom att exempelvis andra antalet resor till och fran ett omrade eller hastigheten i

en lank och utvardera effekter.

Base scenario

1.\, morning
-~ View scenario log

\ MW z2okmn
20 - 40 km/h
40 - 60 km/h

I so-s0kmih

W :o0kmin
LD/ G\

4 Direction Velumes ear Volume trucks Capacity (PCE)  V/C-ratio Shorttrips Speed Speed
(cars + trucks) (from source data) (5 km) free flow

0.50 3% 10 km/h

Karta 19: Hastigheter i vagnatet, tabellen visar information kopplad till en lank.

| relation till vilka antaganden som gors i instrumentet kan faktumet att instrumentet likstéller

tillganglighet till jobb med antal jobb inom en forinstalld restid ifragasattas. Samma sak kan
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sagas om hur instrumentet analyserar ekonomisk potential genom att berakna antal invanare
inom en viss restid. Dock framgar det hur dessa analyser beraknas vilket kan sagas skapa

transparens.

6.2.9 Resultat och visualisering

Resultatet fran analyserna visualiseras direkt i webblasaren som en karta, beroende pa analys
baseras kartan pa antingen segment eller punkter enligt uppdelningen av Papa et al. (2016).
Om tva scenarier jamfors gar det dven att visualisera dessa sida vid sida liksom i karta 18.
Vidare gar det att fa en sammanstéllning av analysresultatet i form av en textrapport. Har
redogors for forandringar i bland annat langden och tiden for samtliga bilresor och antal resor
med bil respektive cykel. Figur 6 visar ett utdrag ur en textrapport utifran ett scenario med ett

implementerat cykelprogram.

Base scenario: Measure scenario:
Mame: gathen_CC BicycleFrogramme?
Creation date: 13-10-2020 13:38 17-05-2021 14:35
Last update: 13-10-2020 13:48 A7-05-2021 15:14
Time of day: moaning marning

W Effects for the whole model area:

bage scenaris measure scanario diffarenca
vehicle kilometres fraveled B22 B52 B17 807 -4 055
number of car irips 13522 12 785 S ol
number of bicycle trips 0 727 727
vehicie hours fraveled 16 701 16 501 200
car trsvel Hime loss fhows] 344 335 8
vehicie kilometres by rush hourfres flow < 40% 1303 1334 5%
vehicle kifometres by rush hourfree flow 40% - 60% 1942 1858 -84
vehicie kilometres by rush hourfres flow BO% - 0% 33581 33233 347
vehicie kilometres by rush hourdres flow = 50% 302 484 297 168 -5 316

Wehicle hours traveled: traval timea (from datascunce nebaorkispesad ) muliplied with number of cars.
Trevel time loss: difference between vehicle haurs during peak and vehicle hours i Ehare wera no congestion.

‘fehlcle kilometres: the distances of all car trips summed-up.

Figur 6: Utdrag fran rapport efter analys dver effekter av implementerat cykelprogram.

Instrumentet kan raknas som passivt da det inte ger nagra direkta forslag pa losningar (Papa et
al. 2016). Om flera scenarier tas fram for en jamforelse gar det daremot att i efterhand
modifiera och utvdrdera I6sningarna liksom diskuterat ovan. Eftersom resultaten visualiseras i
relativt enkel form av kartor eller textrapporter kan instrumentet bidra till 6kad
kommunikation mellan planerare, politiker och intressenter (Geurs & van Wee 2004; Curtis &

Scheurer). Klassificeringen &r dock inte anpassad efter datan vilket gor att vissa resultat blir
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nagot otydliga, exempelvis nar teckenforklaringen stracker sig upp till 4 000 trots att antalet
korta resor endast ror sig i spannet mellan O till 1 000 (se karta 20). Detta kan gora att
resultatet blir nagot missvisande i och med att skillnader blir svara att tyda.
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Karta 20: Antal korta resor per lank inom en radie p& 5 km euklidiskt avstand.

6.2.10 Sammanfattning: Anvandningsomraden for MM

MM kan beskrivas som ett instrument med ett stort fokus pa mobilitet. Det ar framforallt
rorelserna mellan platser som &r i fokus vad géller antal, hastighet och volym medan
markanvandningen far en mycket liten roll i analysen vilket blir problematiskt fér en
tillganglighetsanalys. Den data som finns tillganglig utover trafikmodellen &r i nuléget
invanarantal och antal jobb inom varje TAZ-omrade. Saledes kan till exempel en
nulagesbeskrivning utforas vad galler narheten till ett stort antal jobb eller hur manga
manniskor som kan nas inom en viss restid. Detta kan vara relevant nar nya bostader eller
kommersiella aktiviteter ska lokaliseras dér nérheten blir en viktig aspekt for den aktiva
tillgangligheten. Genom att anvanda isokronkartan ar det ocksa mojligt att fa en Gvergripande
forstaelse for vad for typ av malpunkter som finns inom en viss restid fran en startpunkt
genom att jamfora med OpenStreetMap. For att detta ska vara relevant for cyklister och
gangtrafikanter kravs dock att data finns tillgangligt éver en trafikmodell for cykel och/eller

gang. Alternativt hade ett gangnatverk kunnat laggas in dar avstand maéts istéllet for restid och
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pa sa vis kunna fa en battre inblick i restid for gangtrafikanter. Det kan argumenteras att MM
framforallt passar sig for analyser pa en storre skala dar till exempel hallbar tillvéxt och
reducering av utslapp ar i fokus (Bertolini et al. 2019). Daremot gar det dven att genomféra
analyser kopplat till ett specifikt mindre omrade som Masthuggskajen, exempelvis genom att
se hur trafikfloden kan komma att &ndras om fler reser med bil till och fran en zon (se karta
21).

A \! A

Base scenario N Measure scenario
Masthuggskajen

morning

View scenario log

Toeafname van verkeer
50% decrease

View scenario log

Volumes/Capacity

50% increase

Legend type

Karta 21: Relativ skillnad i volym/kapacitet med ytterligare 200 bilresor till respektive frdn Masthuggskajen.

Vidare kan nuldgesbeskrivningar 6ver vagar med bilresor kortare an fem kilometer
visualiseras genom funktionen Number of short trips. Genom denna analys &r det mojligt att
undersoka var det ar rimligt att forstarka cykelinfrastrukturen. Denna analys har dock en
forinstalld radie pa 5 kilometer vilket kan argumenteras ar for stort for Goteborg. En liknande
analys kan goras i funktionen Analyze OD patterns dar det gar att visualisera korta bilresor
inom ett valt omrade dar anvandaren sjalv kan stalla in radien. Genom att identifiera vagar
eller resor dar kortare bilresor sker kan sedan ett cykelprogram foras in som sedan kan mata
hur lang stracka och hur lang restid bilresor kan minskas med efter att en férandring i andel
cykelresor forts in i cykelprogrammet. Reducering av utslépp av kvaveoxider, luftburna
partiklar och koldioxid kan beréknas i MM utifran reduceringen av trafik. Dessa konkreta
siffror kan sedan anvandas som beslutsunderlag for att planerare och beslutsférfattare for som

exempel interventioner i cykelinfrastruktur.
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6.3 Jamforelse av instrumenten

En overgripande jamforelse av instrumenten presenteras hér i tabell 2 dar indikatorerna

besvaras for PST respektive MM.

Kategori

Typ av
metodologi

Skala

Aktiv
mobilitet

Mark-
anvandning

Tid

Socio-
ekonomiska
faktorer

Flexibilitet
och
effektivitet

Transparens

Resultat och
visualisering

Indikatorer

Baseras instrumentet pa distans, kontur,
gravitation, tidsrumsliga férhallanden,
nytta, natverk, eller utifran gangbarhet?

Kan instrumentet utfora analyser pa gatu-,
kvarters-, stadsdels-, kommunal-, och/eller
interkommunal skala?

Ar instrumentet mono- eller multimodalt?
Analyseras gang, cykel och/eller koppling
till kollektivtrafik?

Mats distans i euklidiskt,

topologiskt eller natverksavstand?
Analyseras tidsmassiga kostnader?
Analyseras topografi?

Analyseras miljoméssiga fordelar?
Analyseras halsofordelar?

Utgar instrumentet fran start-, malpunkter
och/eller hela natverket?

Kan malpunkter specificeras?

Kan malpunkter ges olika vikt?

Kan tathet analyseras och/eller
visualiseras?

Kan dppettider analyseras och/eller
visualiseras?

Kan kollektivtrafiksavgangar analyseras
och/eller visualiseras?

Kan demografi analyseras och/eller
visualiseras?

Kan befolkningstathet analyseras och/eller
visualiseras?

Gar det att lagga till indata?

Gar det att vélja typ av analys?

Gar det att anvanda instrumentet
interaktivt under loppet av ca 1-2 timmar?
Kan data klassificeras?

Framgar det vilken indata som anvants i
analysen?

Framgar det vilka antaganden och
berdkningar som gjorts i analysen?

Kan resultatet visualiseras i en

koropletkarta, segmentkarta, punktkarta
och/eller en textrapport?
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PST

Gravitation/
Natverk

Samtliga
skalor

Monomodalt
Samtliga
fardmedel
Samtliga
avstand

Nej

Nej

Nej

Nej

Samtliga

Ja

Ja

Ja
Nej
Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Nej

Segment-/
punktkarta

MM

Distans

Samtliga
skalor

Monomodalt
Endast
bilresor
Natverks-
avstand

Ja

Nej

Ja

Nej

Natverket
Nej
Nej
Nej
Nej

Nej

Nej

Nej

Ja

Ja

Ja

Nej

Ja

Till viss del
Segment-/

punktkarta/
textrapport



- Ger instrumentet forslag pa losningar? Nej Nej
- Kan lésningarna modifieras och Ja Ja
utvarderas?

Tabell 2: Indikatorer fér anvandbarhet av instrumenten PST och MM i planering for aktiv tillganglighet.

Utifran figur 2 nedan kan instrumentens respektive svagheter och styrkor vad galler dess
anvandbarhet for aktiv tillganglighet analyseras. Som beskrivits tidigare beror ett instruments
anvandbarhet pa en kombination av instrumentens nytta och anvandarvanlighet. Nyttan
avgors i sin tur av hur vél tekniken bakom instrumentet passar planeringsutmaningen
(uppgiften) i fraga, sasom typ av metodologi, skala, typer av analyser och instéllningar.
Anvandarvanligheten handlar i sin tur om instrumentens praktiska relevans och med vilken

latthet planerare kan anvanda instrumentet (Pelzer 2017).

[ Uppgift Nytta

Passar de?
Anvandbarhet

[ Teknologi Anvandarvanlighet

Figur 2: Modell éver anvandbarhet av tillgédnglighetsinstrument (Pelzer 2017: 86, 6versatt).

6.3.1 Nytta: Relationen mellan instrumentens teknologi och uppgift

De olika metodologierna instrumenten &r baserade pa spelar in i vilka anvandningsomraden
de passar for. Eftersom PST ar bade gravitationsbaserad och natverksbaserad beroende pa
analys sa kan instrumentet sdgas vara mer anpasshingsbart for olika anvandningsomraden.
Detta framgar dven i Papa et al. (2016) samt Curtis och Scheurer (2010) dar PST beskrivs
vara anvandbart for bade stadsplanerare och trafikplanerare. Exempelvis kan natverkets
konnektivitet sa val som narhet till malpunkter analyseras. Mot bakgrund av denna studies
definition av aktiv tillgdnglighet kan de gravitationsbaserade analyserna i PST déremot sagas
vara mer fruktsamma &n de natverksbaserade eftersom de inkluderar markanvandning i
analysen. MM som &r ett distansbaserat instrument ar smalare vad galler anvandningsomrade
och lampligheten for att anvandas for aktiv tillganglighet kan ifragasattas eftersom varken
markanvandning eller gang-/cykelnatverk inkluderas i analysen. Begransningarna framgar

aven i te Brommelstroet et al. (2016) dar planerare upplever att distansbaserade instrument
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inte bidrar med nya insikter om planeringsfragan i lika stor utstracknings som andra

instrument.

En framtradande skillnad mellan PST och MM i relation till teknologi &r att PST &r mérkbart
mer anpassningsbart vad galler bade vilka olika skalor som analyser kan utforas pa, olika sétt
att mata distans pa samt vad for data som kan inkluderas i analysen. Utéver typ av metodologi
sd majliggor alltsa dven andra teknologiska aspekter bakom PST for en rad olika
anvandningsomraden. | PST ar det anvandaren sjalv som for in geodata i QGIS medan MM
redan har data inlagd genom trafikmodellen. Detta gor att skalnivan blir mer flexibel i PST.
Trots att det & maojligt att utfora analyser pa olika skalor i MM gar det alltsa inte att anpassa
detaljnivan eftersom analyserna inte kan genomforas pa en mindre skala &n zonerna som &r
inlagda i trafikmodellen. Aven vad géller olika sitt att méta distans & PST mer
anpassningsbar &h MM. Eftersom det &r mojligt att vélja olika typer av distanser i PST kan
analyserna ocksa anpassas beroende pa anvandare, exempelvis i form av natverksavstand som
ofta foresprakas av geografer eller vinkelforandringar som ofta foresprakas inom space
syntaxteorin. Bade matningar i form av natverksavstand och vinkelférandringar korrelerar
starkt med faktiska gangfloden (Shatu et al. 2019) vilket gor analyserna anvéandbara i
planering for aktiv tillganglighet. MM mater distans i natverket som restid utifran en
kombination av resldngd och forvantad hastighet. Eftersom detta endast representerar restid
for bilresor i nulaget blir avstandsmattet i stort sett irrelevant for att analysera aktiv

tillganglighet.

Beroende pa vilken typ av analys som genomfors kan analyser i PST antingen utga fran
natverket i sig sjalvt, eller d&ven koppla an till antingen start-/malpunkter eller bade och. | MM
utfors i stallet analyser pa de matriser som finns inlagda i trafikmodellen i form av antal resor
mellan zonerna. Darmed gar det heller inte att specificera eller manuellt vikta malpunkter i
MM. Vale et al. (2016) pekar pa vikten av att inkludera markanvandning i analysen eftersom
det paverkar aktiv tillganglighet genom faktorer som funktionsintegrering och avstand till
destinationer. Dock blir &ven analyserna pa sjalva natverket intressanta for att se till
konnektivitet (ibid.). I PST gar det att bade specificera och vikta malpunkter vilket framhalls
som viktigt ur ett aktivt tillganglighetsperspektiv av bade Elldér (2020) och Vale et al. (2016).
Detta for att kunna inkludera aspekter som variation bland och kvalitet hos malpunkter vilka
paverkar hur attraktiva och tillgangliga platserna upplevs (ibid.). Aterigen gér det dirmed att
argumentera for att PST ar ett mer [ampligt instrument for att analysera aktiv tillganglighet.
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Som resultat av flexibiliteten i PST kan dven tidsaspekten vad géller 6ppettider och avgangar
analyseras genom att lata datan viktas olika. Varken PST eller MM mojliggor dock analyser
som inkluderar téathet vilket ocksa kan ses som en viktig aspekt for aktiv tillganglighet (Vale
et al. 2016).

Det ar inte mojligt att analysera topografi eller hédlsoméssiga fordelar i vare sig PST eller MM.
| och med att det ar mojligt att kombinera PST-analyser med annan geodata i QGIS ar det
daremot mojligt att Gverlagra resultatet fran tillganglighetsinstrumentet med topografisk data
eller analyser kring miljomassiga eller halsomassiga fordelar. Till skillnad fran i PST kan
miljomaéssiga fordelar analyseras direkt i MM vilket mojliggor att analysresultaten kan
anvandas som underlag i politiska beslutsfattanden, exempelvis for implementering av policys
som framjar aktiv mobilitet (Kinigadner et al. 2020). Vidare &r en férdel med MM att det &r

faktiska resor som analyseras och visualiseras, jamfort med PST som i stéllet &r teoretiskt.

Bada instrumenten kan klassas som monomodala i form av att det endast gar att analysera ett
fardmedel i taget (te Brommelstroet et al. 2016). A ena sidan &r det méjligt att med PST utféra
separata analyser pa olika fardmedel utifran vagnat anpassade for exempelvis gang, cykel
eller bil. Saledes gar det att argumentera for att PST kan bidra med en helhetshild vilket
foresprakas av Curtis och Scheurer (2010), trots att det &r monomodalt. A andra sidan ar space
syntaxteorin som PST bygger pa sarskilt fokuserad pa att analysera ging specifikt (Mat&jéek
& Piiby 2020). For MM finns endast méjlighet att direkt analysera bilresor i dagsléget. Aven
om det gar att utfora analyser i syfte att minska bilismen och se var det finns potential for
okad andel aktiv mobilitet gar det alltsa inte att se den potentiella effekten for vare sig gang
eller cykel. Eftersom det gar att utfora analyser kopplade till specificerade malpunkter i PST
ar det mojligt att aven analysera kopplingen till kollektivtrafik. Detta ar inte mojligt i MM déar

kollektivtrafiknétverket endast finns tillgangligt som visualisering.

Pa samma satt som mojligheten att anpassa data i PST kan mojliggora analyser med olika
malpunkter med olika vikter kan PST dven inkludera socioekonomiska faktorer i analysen.
Eftersom socioekonomiska faktorer ar av vikt for att forsta den sociala fordelningen av
tillganglighet (Elldér 2020) blir detta en sarskilt viktig funktion i ett tillgdnglighetsinstrument.
Detta inkuderas daremot inte i MM vilket blir en stor begransning.
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Bade PST och MM kan sdgas vara transparenta vad galler vilken indata som anvands i
analyserna. | PST blir det tydligt genom att det & anvandaren sjalv som for in geodatan, i MM
ar det for tillfallet relativt fa komponenter som analyseras vilka samtliga gar att visualisera i
instrumentet. Att det inte rekommenderas att sjalv fora in data i MM kan gora att viss data blir
nagot otydlig, exempelvis vilka omraden som egentligen representeras i en TAZ. Detta ar
nagot som framgar i grunddatan for trafikmodellen i GIS vilket inte alla anvandare har
tillgang till. Flexibiliteten blir saledes lagre for MM an for PST vad galler att lagga in egen
data. | bada instrumenten finns ett antal olika analyser som ar majliga att genomfora, i PST
finns daremot langt fler installningar som gar att anpassa beroende pa vad som ska analyseras.
Trots att detta kan ségas gora verktyget flexibelt enligt Waddell (2011) kan det samtidigt
sénka anvandarvanligheten for den som inte &r insatt i space syntaxteorin och tekniken bakom
PST. Eftersom analyserna som genomfors i MM inte &r lika avancerade som i PST kan det
vara nagot enklare att forsta vilka berakningar som gors, dock som diskuterat blir enkelheten
eventuellt pa bekostnad av vilka insikter det kan ge till planeringsutmaningen i fraga. I takt
med att mer data knyts an till trafikmodellen kan nyttan komma att 6ka for MM. En stor
fordel ar att det gar snabbt att genomfora analyser vilket mojliggor for det te Brommelstroet

(2010) Kkallar for experimentell anvandning.

6.3.2 Anvandbarhet: Relationen mellan nytta och anvandarvanlighet

| PST é&r det en rad olika instéllningar och funktioner som anvandaren maste ta stéllning till
och vissa berakningar ar sa pass komplexa att det blir svart att forhalla sig kritisk till
analysresultatet. Att gravitationsbaserade instrument kraver mer tekniskt insatta anvéndare
(Curtis & Scheurer 2010) har alltsa bekréaftats i denna studie. Fér MM, som ar distansbaserat,
finns mojlighet for en bredare grupp anvandare i och med att det kan upplevas som lattanvant
(te Brommelstroet et al. 2016). Detta gor att analyser i MM kan vara mojliga att tolka for en
bred grupp aktorer. Exempelvis visas resultaten en karta med en teckenfdrklaring som har
forinstallda klasser med jamna intervaller. Aven om tanken &r att detta ska vara lattolkat kan
det dock bli missvisande nér klassificeringen inte ar anpassad till datan. Darmed haller vi med
om det te Brommelstroet (2010) kommer fram till gallande att det finns ett stort behov av att
tillganglighetsinstrument utvecklas i samarbete med planerare som har insikt i praktiken.
Detta for att tillganglighetsinstrument ska vara praktiskt relevanta saval som anvandarvanliga.
Som te Brommelstroet et al. (2010) framhaller ar till exempel flexibiliteten viktigare for
planerare &n instruments tekniska kvaliteter. Mot bakgrund av detta skulle vissa av

funktionerna i PST kunna skalas bort for att férenkla anvandning av instrumentet.
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Det kan a andra sidan finnas en risk att instrument blir alltfor férenklade om
anvandarvanligheten far alltfor stor plats i utvecklingen av ett nytt instrument. Det skulle
ocksa kunna finnas en risk att instrument som upplevs som lattanvénda av planerare ar
instrument som foljer den traditionella uppdelningen av mobilitet och markanvandning. Som
beskrivits tidigare ska tillganglighetsinstrument fungera som ett hjalpmedel for att stodja
utvecklingen av kombinerad mobilitet- och markanvéndningsplanering och ge planerare en
okad forstaelse for hur detta kan implementeras i konkreta planeringskontexter (Papa et al.
2016; Karou & Hull 2012). Detta kréver att relationen mellan mobilitet och markanvandning
synliggdrs i instrumenten. Det svara &r att analysera och visualisera dessa tva processer
samtidigt. Som te Brommelstroet (2010) havdar sa har planeringsinstrument blivit kritiserade
for att inte bidra med tillracklig insikt i relationen mellan markanvéandning och
transportsystemet. Tillganglighetsinstrument behdver alltsa ha en viss niva av komplexitet och
analytisk forankring for att vara anvandbara i tillganglighetsplanering. Detta framgar till
exempel i studier som jamfort olika metodologier dar distansbaserade instrument rapporteras
som lattforstaeliga men mindre fruktsamma for att bidra med nya insikter (te Brommelstroet

et al. 2016). Detsamma skulle alltsa kunna sagas om MM.

Socioekonomiska faktorer behéver analyseras for att fa en forstaelse for den sociala
fordelningen av tillganglighet (Sold et al. 2018). Att koppla an sadan data kan tankas krava ett
mer teoretiskt forankrat instrument som kan upplevas som svaranvant, men daremot
nodvandigt. Som manga studier kopplat till tillganglighet har framhallit ar tidsrumsliga
faktorer ocksa ar av stor vikt for att forsta individuella forutsattningar och begransningar
(Vale et al. 2016; Elldér et al. 2020). Tidsrumsliga méatningar kan beskrivas som det mest
kulturgeografiska sattet att mata tillganglighet pa. Det kravs dock som tidigare namnts ett
gediget forarbete for att koppla an sadan typ av data till ett tillganglighetsinstrument (Curtis &
Scheurer 2010). Aterigen blir det alltsd en fraga om teoretisk koppling och anvindarvénlighet.

Instrumenten som studerats i denna studie kan sagas bidra med olika angreppssatt pa aktiv
tillganglighet. Med PST gar det att arbeta explicit med aktiv tillganglighet genom att fokusera
pa gang och cykel som trafikslag medan MM snarare kan anvandas for att undersoka
paverkan pa bilresor. Det kan finnas en poang att specifikt se till biltrafiken for att aktivt
minska bilismen i ett omrade. MM analyserar exempelvis vilka vagar som har manga kortare
bilresor vilket kan ge planerare en bild av vilka strackor som bor prioriteras for att minska

bilismen. Aven om detta kan anvindas som indirekt underlag for att oka tillgangligheten for
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cykel och gang gar det att ifragasatta huruvida MM ar lampligt att anvanda for analyser som

specifikt syftar till att framja aktiv tillganglighet.

7. Diskussion

7.2 Planeringsinstruments objektivitet och validitet

Nér verkligheten forminskas till ett antal linjer och punkter som visualiseras i ett
tillganglighetsinstrument finns en stor risk att analyserna framstar som representanter av en
objektiv verklighet. Det blir darfor viktigt att hela tiden ifragasatta varfor och hur en analys
ska genomforas och vilka antaganden som ligger till grund for resultatet. Aven om instrument
kan vara anvandarvanliga och saledes ha en stor malgrupp blir det viktigt att expertkunskaper
hos planerare tas tillvara pa liksom Tenngy et al. (2016) diskuterar. Vidare bor denna kunskap
hela tiden byggas pa utifran forskning (ibid.), i detta fall kring vad som krévs for att framja
aktiv tillganglighet genom fysisk planering. I stallet for att betraktas som en objektiv sanning
bor tillganglighetsinstrumenten verka for att féra samman trafikplanerare, stadsplanerare,
politiker, medborgare och andra intressenter. Om tillganglighetsinstrument anvands &r det
viktigt att det fungerar som ett komplement och inte ersatter annan kunskap om
tillganglighetsfragor. Undersokningen av tva planeringsinstrument denna studie starker
darmed det Ratti (2004) poangterar kring att det finns ett behov av kompletterande

undersdkningar utdver analyser i tillganglighetsinstrument.

En forklaring till varfor det ar svart att aterspegla verkligheten i tillganglighetsinstrument ar
brist pa data. Vale et al. (2016) diskuterar hur det finns en dikotomi mellan offentlig data och
sadant som maste samlas in for hand. Om individuella uppfattningar, tidsrestriktioner eller
andra individuella forutsattningar ska representeras kommer det troligtvis krévas att ny data
samlas in i planeringskontexten i fraga. Detta i motsats till att exempelvis endast analysera
mobilitet dar det finns flertalet mojligheter att hamta redan insamlad offentlig data. Nér egen
data samlas in finns ocksa en risk med att jamforbarheten minskas om inte samma metoder

anvands i andra projekt (ibid.).

Vissa analyser som genomforts i PST och MM under denna studie har varit svara att tolka. |
PST kan detta framforallt bero pa brist pa tekniska kunskaper om instrumentet och i MM pa

brist pa eller felaktig data pa grund av att instrumentet &r under utveckling. Nar vissa analyser
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blir svarforstaeliga Okar risken for att endast analyser som “ser bra ut” inkluderas, eller som &r
visuellt tillfredsstallande (Jones et al. 2009). Ur ett geografiskt perspektiv ar syftet snarare att
sa gott som majligt forsoka aterspegla verkligheten vilket i vissa PST-analyser kan ge ett mer
platt intryck. For att forbattra instrumentens anvandbarhet kréavs saledes att validiteten provas
(Vale et al. 2016). | och med att data som samlas in alltid kommer att vara en grov férenkling
av verkligheten blir det viktigt att forsta vad det & som méts och analyseras. | annat fall finns
det risk att analysresultaten och anvandarens forstaelse av dessa blir godtycklig. Daremot kan
sjalva diskursen vad galler ett instruments validitet ifragasattas, hur val stammer egentligen
nagot datorbaserat instrument med verkligheten? Det viktigaste kanske snarare ska vara ett
instruments formaga att etablera ett gemensamt sprak bland planerare (te Brommelstroet et al.
2016) genom att forenkla forstaelsen for staden samtidigt som nya insikter kan nas.

7.3 Epistemologiska konsekvenser

En problematik med anvandningen av tillganglighetsinstrument ar hur platser beskrivs och
analyseras som nagot statiskt och till viss man deterministiskt. Detta blir tydligt nar space
syntaxteorin anvands for att forklara relationen mellan manniska och stad. Staden forstas har
som ett system av rumsliga relationer dar platser i sig inte ar i fokus utan snarare
rorelsemdnstret daremellan. Det skulle kunna argumenteras att ett problem med att anvanda
PST &r att anvandare maste anamma space syntaxteorin vilket kan bli problematiskt for
anvandare med annan bakgrund &n arkitektur och urban planering. Da MM inte utgar fran en
specifik teori om relationen mellan manniska och den byggda miljon skulle den kunna
beskrivas som mer inkluderande. Daremot skulle samma sak kunna sdgas géallande MM dar
tillganglighet till jobb endast analyseras som nérhet till ett kluster av arbetsplatser och dar
ekonomisk potential analyseras som antal invanare som kan nas inom en viss restid. Har gors
ocksa antaganden om relationen mellan rumsliga aspekter och sociala processer som kan

kritiseras fran ett kritisk realistiskt perspektiv.

Som Naess (2015) skriver behover platser och dess relationer till manniskor forstas som
processer av context-dependent multi-causality. Har behandlas inte relationen mellan den
byggda miljon och sociala processer som ett kausalt samband utan ska snarare forstas som
mer eller mindre starka tendenser beroende pa kontex. Att kontextualisera blir darfor viktigt
ur detta perspektiv. Genom att koppla an geografisk och socioekonomisk data till space

syntaxanalyser kontextualiseras staden och dess platser delvis. Pa detta satt kan PST
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mojliggora for ett gemensamt sprak bland planerare, nagot som manga studier havdar ar
viktigt for ett tillganglighetsinstrument (Keller et al. 2012; te Brommelstroet 2010, te
Brémmelstroet et al. 2016; Curtis & Scheurer 2010; Yang et al. 2019). Detta skulle i sin tur

kunna mojliggora for att vissa epistemologiska skillnader 6verbryggas.

8. Slutsatser

Syftet med denna studie var att jamfora instrumenten Place Syntax Tool och MOVE Meter
med avseende pa dess anvandbarhet for att planera for aktiv tillganglighet i urban miljo. Detta
gjordes utifran tre fragestallningar: (1) Hur kan Place Syntax Tool anvandas i planering for
aktiv tillganglighet i urban milj6?; (2) hur kan MOVE Meter anvandas i planering for aktiv
tillganglighet i urban milj6? och (3) vilka &r respektive instruments styrkor och svagheter som

stod for planering for aktiv tillganglighet i urban miljo?

De forsta tva fragestallningen besvarades genom att applicera det analytiska ramverket pa
respektive instrument. PST kan bland annat anvéndas for att utféra nulagesbeskrivningar
gallande en plats tillganglighet eller brist pa tillganglighet. Detta kan goras dels genom att
analysera hur néara saker ar till varandra eller hur manga malpunkter som kan nas inom en viss
radie, dels genom att analysera natverkets topologi i form av konnektivitet eller genhet. Aven
den sociala fordelningen av tillganglighet kan analyseras eftersom instrumentet gor det
mojligt att inkludera socioekonomisk data i vissa av analyserna. Instrumentet kan &ven
anvandas for att visualisera vilka potentiella effekter en viss intervention kan fa, sa val som en
jamforelse mellan olika interventioner eller mellan hur situationen sag ut innan och efter
interventionen. Viktigt att poangtera ar att det endast ar konsekvenser vad galler natverkets
topologi, avstand och antal malpunkter som kan analyseras, instrumentet bidrar alltsa inte
med konkreta forslag eller underlag i form av samhallsnytta. Eftersom instrumentet kan utfora
analyser pa samtliga skalor som &r relevanta for aktiv tillganglighet samt att anvandaren kan
lagga in relevant data kan PST sdgas vara anpassningsbart for olika former av

planeringskontexter- och fragor.

MOVE Meter kan anvandas for att snabbt analysera olika scenariers paverkan pa exempelvis
trafikvolym och vagars kapacitet. Det kan &ven anvéndas for att analysera tillganglighet till
arbetsplatser och ekonomisk potential for olika zoner samt hur vagnétet kan vantas belastas

utifran ett 6kat antal resande fran eller till en zon. Instrumentet kan vara sarskilt anvandbart
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for att analysera effekter vid implementeringar av politiska policys, exempelvis procentuell
minskning av biltrafiken i ett omrade. Ett lattforstaeligt resultat med kartor och textrapporter
gor att fler parter an de som dr tekniskt insatta i instrumentet skulle kunna ta del av
analyserna. Begransningen av detaljniva till de zoner som ar inlagda i trafikmodellen gor att
instrumentet snarare kan sagas vara anpassat for analyser pa storre skalor. Eftersom det ar
mojligt att analysera klimatpaverkan kan detta vara en férdel eftersom det som Bertolini et al.
(2019) diskuterar kan vara mer intressant att se till en storre skala rérande miljémassiga
fordelar. Anvandbarheten for att analysera just aktiv tillganglighet blir dock begransad utifran

fokuset pa mobilitet och specifikt bilresor.

Den tredje fragestallningen besvarades forutom utifran ramverket aven i relation till en modell
av Pelzer (2017) 6ver anvandbarheten hos planeringsinstrument. Sett utifran vilken
metodologi instrumenten baseras pa gar det att saga att MM framst mojliggor for en bred
grupp potentiella anvandare men ett relativt smalt anvandningsomrade, medan PST:s olika
typer av analyser bade kan verka for en fruktsam kommunikation mellan olika parter och
samtidigt inkludera mojligheter till att analysera mer komplexa och specifika
planeringsutmaningar. Saledes kan nyttan sagas vara storre hos PST medan
anvandarvanligheten &r stérre hos MM. Bada delarna kravs dock for att ett instrument ska
klassas som anvandbart. MM kan ségas vara ett effektivare planeringsinstrument sett till
tidsatgang eftersom datan redan finns inlagd for att bygga scenarier utifran. Interaktiviteten
och de relativt enkla berakningarna jamfort med PST kan ocksa gora att resultaten blir lattare
att forsta vilket kan underlatta kommunikation mellan olika typer av planerare och andra
parter. Dock gar det att ifragasatta om det ar énskvart att anvanda ett verktyg som i dagslaget
endast analyserar bilresor utifran ett syfte att framja aktiv tillganglighet. Problematiken med
ett verdrivet fokus pd mobilitet kvarstar och en utgangspunkt i vilka malpunkter som ar
viktiga i individers vardagsliv saknas. VVad galler anvandbarhet for aktiv tillgdnglighet kan det
saledes konstateras att PST ar mer gynnsamt &n MM.

Auvslutningsvis kan det konstateras att planeringsinstrument &r anvandbara i planering for
aktiv tillganglighet men att de maste kombineras med analyser som inkluderar manniskors
upplevelse av tillganglighet, alltsa den faktiska tillgangligheten. Har kan dven data Gver
manniskors faktiska rorelsemonster inkluderas, vilket MM delvis har i form av TAZ-omraden
over biltrafiken. Detsamma bor dven goras 6ver cykel- och gangtrafik for att fa en uppfattning

om hur ménniskor ror sig, i vilken omfattning, till vilka platser och under vilka tidpunkter. Att
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exkludera faktorer sdsom tidsrumliga aspekter och individuella forutsattningar, likt denna
studie har gjort, mot bakgrund av att det blir for komplext och svargenomforligt kan
ifragasattas. Eftersom dessa faktorer ar sa pass viktiga for att forsta manniskors tillganglighet
till faciliteter, aktiviteter och mojligheter i staden blir ett exkluderande av samma faktorer
problematiskt. Tillgédnglighetsplanering har som syfte att 6ka tillgangligheten for manniskor

och manniskor maste saledes vara del av tillganglighetsanalyser.

9. Egna reflektioner och framtida forskningsfragor

9.1 Forbattringspunkter for PST och MM

Utifran anvandning av planeringsinstrumenten och studiens resultat har ett antal
forbattringspunkter tagits fram for att 6ka anvandbarheten i planering for aktiv tillganglighet.
Vad géller PST skulle en allmén forbéattring av anvandarvanligheten gynna instrumentets
anvandbarhet. De mer avancerade instéllningarna sasom berakningsalternativ, normalisering
och vinkeltroskel skulle kunna placeras under en funktion av “avancerade instéllningar” som
anvandaren kan valja att anvanda sig av. FoOr varje analys som ska utforas skulle en kort
beskrivning av vad analysen syftar till att visualisera vara hjalpsam, savél som vad hdga och
laga varden innebdr i de natverksbaserade analyserna. Detta skulle vidare kunna féljas av att
en textrapport producerades med varje analys som forklarar vad analyserna visar. For att vara
mer anvandbar for att planera specifikt for cykel skulle topografi kunna inkluderas i analysen,

likt Hull et al. (2012) poangterar. Forbattringspunkterna for PST ar alltsa foljande:

o Mojlighet att endast anvénda rekommenderade instéllningar men att avancerade
instéllningar kan géras om anvandaren vill.

e Inkludera en forklaring av vad analyserna syftar till att visa vid sidan av
installningarna for respektive analys samt vad hoga och laga véarden innebér.

e Mojlighet att producera en textrapport inklusive forklaringar av vad analyserna visar.

e Mojlighet att inkludera topografi i analyserna.

FOr att forbattra MM:s anvéndbarhet &r det snarare en forbattring av instrumentets nytta som
skulle gynna instrumentet. Forst och framst behover instrumentet inkludera data dver gang-
och cykelvagar dar aven tidsmassigt avstand inkluderas. Detta for att kunna utfora liknande

analyser som for bilresor. Instrumentet skulle vidare kunna bli mer anvandbart om mer
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markanvandning kunde inkluderas utdver arbetsplatser sa att fler former av
tillganglighetsanalyser kan genomftras sasom narhet mellan arbetsplatser och transporthubbar
eller mellan arbete och bostad. For att gora instrumentet mer flexibelt skulle det vara
gynnsamt att kunna stalla in egna avstandsintervaller for att anpassa analysen till olika skalor
som ar relevanta for planeringskontexten. FOr att instrumentet ska bli mer anpassningsbart for
specifika planeringskontexter skulle &ven mdojligheten att klassificera data gynna instrumentet.
Genom mojligheten att extrahera analysresultat till filer skulle analyserna kunna bearbetas
vidare i GIS vilket skulle forbattra instrumentets anvandbarhet. Forbattringspunkterna for

MM ar alltsa foljande:

e Inkludera data 6ver gang- och cykelvégar inklusive tidsmassigt avstand for att kunna
utfora liknande analyser som for bilresor.

e Inkludera viss markanvandning for att mojliggora for fler former av
tillganglighetsanalyser med till exempel narhet mellan arbetsplatser och
transporthubbar eller mellan arbete och bostad.

e Mojlighet att sjalv stélla in avstandsintervaller i tillganglighetsanalyserna.

e Modjlighet att valja typ av klassificering for att kunna anpassa klasser efter datan i den
specifika planeringskontexten.

o Mojlighet att plocka ut analysresultat i filer som kan anvandas i GIS for vidare

bearbetning.

9.2 Framtida forskningsfragor

Vad géller framtida forskningsfragor hade det varit intressant att studera anvandarvanligheten
hos PST respektive MM utifran dels olika typer av planerares perspektiv, dels andra
intressenters perspektiv sasom politiker och medborgare. For space syntax som teori finns
redan ett antal studier gallande validitet (se exempelvis Koohsari et al. 2016) men fér PST
specifikt och &ven MM hade instrumentens validitet varit en intressant forskningsfraga. De
studier som hittills utvérderat PST har frdmst utforts av utvecklare av PST eller forskare som
ar foresprakare av space syntaxteorin. Att kritiskt studera och utvardera PST och dess validitet

hade darfor varit en intressant forskningsfraga utifran ett kulturgeografiskt perspektiv.
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