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Forord

Denna studie om tillgénglighet och réttvisa dr resultatet av ett mindre K2-projekt.
Projektet har projektletts av Mattias Haraldsson pd VTI. Studien har genomfG6rts av
Anders Bondemark (WSP) med stdd av en referensgrupp bestdende av Mattias
Haraldsson (VTI), Henrik Andersson (VTI/TSE) och Anders Wretstrand (LTH).

Ett granskningsseminarium genomfordes pd VTI den 8 november 2017 dar Maria
Borjesson var opponent. Dérefter har texten justerats och fortydligats. For aterstiende
brister ansvarar forfattaren.

Stockholm 2017-11-21
Mattias Haraldsson

Projektledare
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Sammanfattning

Olika personer pé olika platser har olika mycket tillgédnglighet. Staten kan pa flera sitt
omfordela tillgdngligheten for att det ska bli mer réttvist. Men vilken fordelning av
tillgénglighet anser vi dr rittvis och hur kan vi méta denna foérdelning?

I denna studie utgar vi frin fyra olika réttviseperspektiv och tre sitt att méta tillgdnglighet.
Vi gér igenom ett antal studier som anvénder dessa sétt att méta tillgdnglighet och se pa
rittvisa. Vissa av studierna anvénder tillgdnglighetsmatt som ar oldmpliga att anvinda
givet den syn pa réttvisa de har. Vissa tillgdnglighetsmétt &r visar sig dessutom vara
oldmpliga att anvénda i kombination med alla de réttviseperspektiv vi presenterar.

Vi genomfor ocksd en fallstudie av ett utkast till ett trafikforsorjningsprogram. I
trafikforsorjningsprogrammet ger kollektivtrafikmyndigheten uttryck for flera typer av
rittvisa vilka riskerar att komma i konflikt med varandra. De tillgdnglighetsmatt de
anvénder sig av dr ocksa flera fall bristfalliga matt pa tillgangligheten med kollektivtrafik.
Vi kommer till slutsatsen att de olika réttviseperspektiven och de bristfilliga
tillgidnglighetsmatten hade riskerat att forsvdra styrningen av myndighetens arbete.

Summary

Different people in different places experience different levels of accessibility. The
government can redistribute accessibility in different ways in order to improve the
fairness of the transport system. However, what distribution of accessibility is a fair
distribution and how do we measure such a distribution?

In this study, we base our analysis on four ways of viewing fairness and three ways of
measuring accessibility. We conduct a literature review of a number of studies that use
these fairness perspectives and accessibility measures. Some of the studies use
accessibility measures that are unsuited given their view of fairness. Some measures of
accessibility turn out to be unsuited in combination with any of the fairness perspectives
in our analysis.

We also conduct a case study on a draft transport provision program (TPP) of a public
transport authority (PTA). In the TTP, the PTA expresses several different views of
fairness that risk being in conflict with each other. The accessibility measures they use
are in several cases poor measures of public transport accessibility. We conclude that the
use of several perspectives of fairness in combination with the poor measures of
accessibility would have risked impairing the governance of the PTA’s operation.
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1. Inledning

1939 skrev Nicholas Kaldor att av vilfardsekonomins tva syften, att 6ka produktionen
och fordela nyttorna dr den forsta den dverldgset viktigaste (Kaldor 1939). Idag &r det inte
langre lika sjélvklart att 6ka produktionen &r det dverordnade syftet utan en stor del av
statens verksamhet syftar till att omfordela olika resurser. Att 6ka nyttorna och fordela
dem &r emellertid tva helt olika frdgestillningar som kréver olika sitt att tinka.

Nér nyttor ska fordelas uppstér snabbt problem om hur de ska fordelas. Eftersom all
omfordelning innebér vinnare och forlorare krévs att den nya fordelningen ska vara réttvis
for att den ska accepteras. Men vad ér en réttvis fordelning?

1.1. Syfte

Denna skrift har tvéa syften. Det ena dr att presentera ett antal fordelningsprinciper och
rittviseperspektiv respektive sitt att méta tillginglighet och exempel pd hur dessa
tillampats i relation till varandra i litteraturen. Det andra &r att studera hur detta tillimpats
i praktiken genom att studera hur mal kopplade till olika rittviseperspektiv hanterats i ett
trafikforsorjningsprogram, om de mal som anges dr konsistenta med varandra och om de
indikatorer som anvénds for att folja upp tillgédngligheten dr &ndamaélsenliga.

1.2. Bakgrund

Svensk transportpolitik fors pa flera nivder och har ménga olika mal. Ett av dessa maél,
som forekommer pa flera nivder, dr att det ska finnas en grundldggande tillgénglighet i
hela landet. Ljungberg (2013) gar igenom 50 ar av svensk transportpolitik och beskriver
ett antal utredningar och propositioners syn pd hur transportpolitiken ska utformas for att
vara réttvis. Den beskrivning som foljer &r i stora delar baserad pa hans text.

Redan pé sextiotalet skrev 1953 ars trafikutredning 1 sitt betdnkande (SOU 1961:23) att
staten skulle trygga en grundldggande tillgdnglighet, &ven om det skedde pd bekostnad
av den samhallsekonomiska effektiviteten. Utredningen om kollektivtrafik i tdtort skrev
i sitt betdnkande (SOU 1975:47) att kollektivtrafiken fyller en viktig funktion i att ge de
som inte har tillgdng till bil en grundldggande tillgdnglighet. De menade ocksa att det &r
upp till den enskilda kommunen, som di hade ansvar for kollektivtrafiken, att sjdlva
bestimma omfattningen av denna grundldggande tillgédnglighet. Redan hdr 6ppnar man
alltsa upp for olika tolkningar av vad som é&r en grundldggande, eller rittvis niva.
Kollektivtrafikens roll i att tillhandahalla en grundldggande tillganglighet for de som inte
har tillgdng till bil aterupprepas av Kommunikationskommittén (SOU 1997:35), dir
understroks dven kollektivtrafikens roll som grundliggande samhéllsservice.

4 K2 Working Paper 2017:12



Att kollektivtrafiken ska vara tillgénglig for alla, dven é&ldre, sjuka och de med
funktionsnedsattning lyfts fram i flera utredningar av kommunikationskommittén (SOU
1997:35 och SOU 2001:106). Under 2000-talet (SOU 2003:67 och Prop 2009/10:200)
utrycktes ocksd en vilja att forbittra tjdnsten kollektivtrafiken bland annat genom att
Oppna upp for konkurrens. I propositionen beskrevs ocksé kollektivtrafikens betydelse
for att nd andra samhallsmal.

Motiven till att vilja ha ett 6kat kollektivt resande &r inte bara att 6ka nyttan for de som
reser med kollektivtrafiken utan ocksa for att ett 6kat kollektivt resande &r bra for alla i
samhillet eftersom det minskar trangsel och liknande (Nilsson 2011). S& sent som 2016
gav ocksd Regeringen (2016) i uppdrag at VTI och Trafikverket att se hur det ar mojligt
att sikerstdlla en bra kollektivtrafik pa landsbygden, viljan att kunna erbjuda den
samhillstjansten kollektivtrafik savél som i staden som pé landet verkar alltsé finnas.

1.3.  Avgransning

En nérliggande diskussion ar frdgan om transporters vidare sociala effekter och dess roll
1 att bryta olika typer av utanforskap (ex. Jones & Lucas 2012, Preston & Rajé 2007,
Lucas 2012, Delbosc & Currie 2011a). Detta ér i grund och botten en diskussion om vilka
effekter tillgénglighet har pd olika grupper. Det dr viktigt for att forstd vilka
fordelningseffekter olika transportitgirder har. Syftet med denna skrift att dock inte att
redogora for denna diskussion dven om den ir av relevans. Istéllet fokuserar vi pd om de
fordelningseffekter som uppstar, eller den fordelning som rader, ar rittvis.

Det dr ocksa sé att eftersom det finns ett omfordelande skattesystem och andra marknader
som péverkar transportmarknaden sd &r det vanskligt att studera transporter isolerat. I
denna skrift bortser vi dock fran denna problematik och fokuserar pa hur rittvisa och
tillgénglighet hanterats istéllet for om det bor hanteras.

1.4. Lasanvisning

Denna skrift r uppdelad i fyra delar. Den forsta delen (kapitel tvd) dr en kort introduktion
till vad tillgdnglighet, fordelning och réttvisa &r och olika sitt att se pa begreppen.

I den andra delen (kapitel tre) gir vi igenom ett antal studier, bdde svenska och
internationella som pa ett sitt eller annat behandlar tillgidnglighet, férdelning och rittvisa.
I samband med genomgéangen diskuterar vi vad det &r de olika studierna méiter och i vilken
mén det dr andamaélsenligt givet de olika sdtt att se pa réittvisa som presenteras i del ett.
Denna genomgéng och korta analys ger oss det analytiska ramverk vi behdver i del tre.

I den tredje delen (kapitel fyra) studerar vi réttvisa och tillganglighet behandlas 1 ett
trafikforsorjningsprogram. Vi kategoriserar de olika dvervdganden och matt som anvénts
och diskuterar hur vél tillgédnglighetsmatten styr mot de olika rittvisedvervdgandena.

I den fjarde delen (kapitel fem) drar vi slutsatser om konsekvenserna av att vissa
tillginglighetsmatt ar battre 1dimpade 1 kombination med vissa réttviseperspektiv. Vi for
ocksa en diskussion om hur vidl utformade de indikatorer som anvinds i
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trafikforsorjningsprogrammet édr givet de mal som finns och vad som kan goras for att
forbattra dem.
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2. Tillganglighet, fordelning och
rattvisa

2.1. Tillganglighet

Syftet med transporter dr att nd olika mélpunkter, eller &tminstone ha mojlighet att gora
det. Hur latt detta &r kallas tillgdnglighet. Samhillet kan pa olika sitt forbéttra
tillgéngligheten for individerna i det. Beroende pa vilket sétt samhaillet véljer att forbattra
tillgénglighet fordelas tillgéngligheten olika. En atgérd kan till exempel vara att sidnka
kostnaden for att kora bil, det kommer forbéttra tillgéngligheten for de som kor bil. En
annan atgérd kan vara att ge alla medborgare gratis kollektivtrafik, det kommer i forsta
hand forbittra tillgdngligheten for de som ldgger en stor del av sin inkomst pd
kollektivtrafiken.

Det finns olika sétt att méta tillgédnglighet. Det kan t.ex. géras genom att méta statusen pé
infrastrukturen som anvinds till transporterna, genom att studera hur minga eller hur bra
mélpunkter individer kan nd pa en viss tid eller en viss kostnad eller helt enkelt hur
mycket nytta individerna fir av den tillgdnglighet de har. I denna skrift kommer vi
behandla tre sétt att médta och definiera tillginglighet: infrastrukturbaserade,
personbaserade och nyttobaserade.

Ett infrastrukturbaserat méitt fOrsoker madta tillgdngligheten genom statusen pé
infrastrukturen, t.ex. vad dr genomsnittshastigheten for bilarna? Hur trngt dr det pa
tagen? Den stora fortjdnsten med de dessa métt &r att de dr forhdllandevis létta att
konstruera och mita. Den stora nackdelen &r att de egentligen sdger ganska lite om
tillgénglighet sa som vi ofta ténker oss tillgdnglighet. Exempel pd definitioner som ligger
ndrmre det vi tinker oss dr tillgdnglighet dr t.ex. potentialen att nd olika malpunkter i
rummet (Paez et al 2012) eller som mojligheten att dra fordel av resurser med en given
plats i rummet (Berglund 2003). Dessa dr exempel pa person- respektive nyttobaserade
tillgénglighetsmatt.

Ett personbaserat métt kan i det enklaste fallet utgd fran t.ex. tillgdngen pa nigot i en viss
zon, t.ex. antalet mataffarer per invénare i ett visst omrdde och i det bésta fallet sdgas vara
Utstrackning med vilken markanvandning och transportsystemet mdjliggoér individer att
nd aktiviteter och destinationer genom en kombination av transporter under olika tid pé
dagen (Geurs & van Wee 2013, s 208).

De matt som anvinds idag forsoker ndrma sig den senare definitionen och ar generellt
sett mer sofistikerade dn utbudet inom en viss zon. Grovt kan matten sdgas vara
uppbyggda av tvad komponenter. Den forsta dr hur létt det dr for personen som studeras
att rOra sig i rummet, alltsé ett matt p& motstdndet. Den andra komponenten dr malpunkten
eller mélpunkterna, alltsd vilka mojligheter som rorelsen i rummet laser upp.

De nyttobaserade matten &r pa méinga sitt mycket lika de personbaserade métten men har
vissa egenskaper som de personbaserade inte har. Dessa egenskaper bygger pa, som
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namnet antyder, att tillgdngligheten kopplas till nyttan. Dessa egenskaper medfor i forsta
hand att 1) virdet av olika forbittringar beror av manniskors preferenser’, 2) olika typer
av méilpunkter dr olika betydelsefulla, 3) det d&r mdjligt beskriver hur ett ytterligare
alternativ forbéttrar den totala tillgéngligheten och 4) hur en minskning av reskostnaden
till ett alternativ paverkar den totala tillgéngligheten.

2.2. Fordelning

Vilken fordelning en atgérd leder till beror dels av vilken atgérd det dr och dels av hur
effekterna av atgarden mits, dvs vilket tillgdnglighetsméatt som anvénds men ocksa vilken
fordelningsaspekt som studeras. I vissa ldgen kan det t.ex. kanske vara intressant att
studera hur nyttan fordelar sig 6ver olika inkomstgrupper och i andra fall kanske mellan
individer i olika omraden.

Vilken fordelning som uppstar beror ocksd pd hur olika grupper pédverkas av
tillgingligheten. Det kan t.ex. vara att laginkomsttagare péverkas annorlunda av att
bussen gar snabbare dn hdginkomsttagare. De nyttobaserade tillgdnglighetsmétten
hanterar i vis man detta genom att just beskriva individers nytta av tillgédngligheten men
forekomsten av externa effekter och vissa forenklingar i kvantifieringar gor att de till fullo
inte beskriver fordelningen.

De fordelningar som uppstér till f61jd av olika atgérder, i synnerhet sédana som paverkar
véldigt manga individer, kan vara vildigt komplexa. For att det ska ga att tolka
fordelningarna forenklas de sd att den kan presenteras pa ett hanterbart sdtt. Dessa
forenklingar innebér att information gér forlorad. I vissa fall &r det inget problem, man &r
kanske helt enkelt ointresserad av vissa aspekter.

Detta kan bero pé att vi i vissa av dimensioner accepterar betydande ojamlikheter medan
vi 1 vissa anser att det bor vara helt jamlikt. Vi kan ocksé ha olika kriterier for olika
dimensioner — det kanske anses réttvist att det inte &r mojligt att nd lika manga arbeten pa
en timme om man bor i Kalmar som om man bor i Géteborg. Daremot kanske det inte
anses rattvist att kvinnor i Kalmar nér farre arbeten 4n ménnen i Kalmar. P4 samma satt
kanske vi anser att det dr réttvist att den som investerat tid och mdda i en utbildning har
storre mojligheter i livet &n en som inte gjort det, ddremot kanske vi inte anser att det ar
rdttvist att vissa ménniskor har simre mojligheter att utbilda sig &n andra.

Vad som ett lampligt sétt att presentera fordelningen beror pa vad vi anser vara réttvist.
Aven om en fordelning i sig varken kan vara varken rittvis eller orittvis sd avgdr vad
man anser vara réttvist vad som &r ett lampligt sitt att presentera en fordelning. Olika sétt
att presentera fordelningar ar alltsa olika ldmpliga i olika ldgen.

' Minniskors preferenser beror av vilken nytta de far av olika alternativ. Eftersom nytta r nagot vildigt
abstrakt som i praktiken &r omojligt att méita oversitts nytta i de nyttobaserade matten till pengar. Det gor,
allt annat lika, att de med hog inkomst far en hogre nytta av tidsbesparingar. Beroende pé vilken situation
som studeras bor detta tas i beaktande (Borjesson & Eliasson 2017).
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2.3. Fordelningsprinciper och rattvisa

Olika fordelningsprinciper kan foredras av olika individer eller aktorer. Ett viktigt skél
till att en viss fordelningsprincip anvénds dr att den upplevs som réttvis. Det finns ingen
enda definition av vad réttvisa dr men det dr forst nér vi bestimt vad vi tycker &r réttvist
eller oréttvist vi kan ta stillning till om en fordelningsprincip eller en fordndring vi har
framfor oss ar rdttvis eller oréttvis. Det dr darfor relevant att vara medveten om flera olika
sdtt att se pa réttvisa. I denna skrift avgrénsar vi oss till fyra perspektiv pa omfordelning
och rittvisa som bedéms vara de mest relevanta i en svensk kontext’, antingen pa grund
av att de anvinds ofta eller for att de passar vl ihop med hur kollektivtrafik motiveras’.

Det forsta perspektivet ér att den fordelning som maximerar den totala nyttan ér den mest
rittvis®. Detta sitt att se pa rittvisa kallas for utilitarism och utgar fran att alla ménniskor
kan uppleva nytta och att alla ménniskors nytta dr lika mycket vird (Kymlicka 1995).
Eftersom utilitarismen menar att den totala nyttan ska maximeras och att varje ménniskas
nytta dr lika mycket vdrd innebdr det att en total nyttodkning kan ske pd bekostnad av en
eller flera personers nyttominskning. Konceptet avtagande marginalnytta gor det
emellertid svart att gora vilka dvergrepp som helst i nyttomaximerandets namn. Ju mindre
resurser och friheter en person har ju mer bor den virdesitta det den har kvar. Det bor
innebédra att forluster for individer med lite nytta kommer till en mycket hdgre
nyttokostnad dn motsvarande forluster for individer med mycket nytta.

Det andra perspektivet ér att den fordelning dér alla har lika mycket, alltsd en jidmlik
fordelning, dr den som ar mest rattvis. Att se pé rittvisa pa detta sétt dr en sorts egalitdrism
men det &r inte den enda sortens egalitirism. Inom egalitirismen finns det flera olika sétt
att se pd vad som ska vara lika fordelat (Arneson 2013) och i princip alla
rittviseperspektiv har element av egalitirism, dven utilitarismen dér allas nytta var lika
mycket viard. Hér hanterar vi egalitdrismen i dess enklaste form dér en jaimn fordelning
av tillgénglighet dr det som dr att betrakta som réattvist.

Det tredje perspektivet dr en variant pa det andra, vad som kallas liberal egalitirism. Den
liberala egalitdrismen bygger pé en jamn fordelning av individuella fri- och réttigheter.
Utover detta ska det rdda en jdmlik fordelning av ett antal grundldggande nyttigheter och
en omfordelning av dessa ska vara till gagn for de som har det sdmst stéllt (Kymlicka
1995, s. 61). Rawls, en av forgrundsgestalterna inom den liberala egalitdrismen,

* En av de stora internationella rittviseperspektiven ir libertarianism. OmfSrdelningsprincipen i

libertarianismen innebdr att alla har rétt till det de har forvdrvat och det enda rittvisa sittet att omfordela
resurser dr om det sker pa basis av frivillighet. Libertarianismen &r svar att férena med den samhéllsmodell
vi har i Skandinavien dé den &r véldigt restriktiv med vad som betraktas som réttvis omfordelning. Med
bakgrund mot detta behandlas inte libertarianismen ytterligare i denna studie.

? En bra, mer ingdende, introduktion till rittvisa och transporter r Pereira et al (2017).

* Vissa (kanske frimst Rawls) menar att man inte kan anvénda utilitarismen for att avgora vad som dr
rittvist. Utilitarismen, likt andra teorier har brister nar det kommer till rattvisa (ex. Miller 2017). Utilitarister
har dock péa flera sitt bemdtt denna kritik (Lamont & Christi 2017). Oavsett om man &r ndjd med
utilitaristernas svar pa huruvida deras teori kan vara en teori om réttvisa anvénder vi oss i denna text av den
omfordelningsprincip som utilitarismen foresprakar som ett sétt att se pa rittvisa. Detta pa grund av
utilitarismens betydelse for transportsystemet genom att utgéra basen for samhéllsekonomiska analyser ur
vilket mycket av litteraturen om andra rattviseperspektiv och transporter &r sprungen.
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definierar ett antal grundliggande nyttigheter, bland annat frihet att rora sig (Wenar
2017). Hur mycket frihet att rora sig som dr en grundldggande nyttighet och hur mycket
som dr yttringar av olika preferenser (och alltsd inte ldngre att beskriva som en
grundldggande nyttighet) dr dock svart att avgora. Nagot som blir relevant for policy t.ex.
nér det kommer till fragan om sjdlvvald otillgdnglighet (van Wee 2017).

Det fjdrde och sista réittviseperspektivet vi behandlar hér dr ”Capability Approach” (CA).
Detta kan sdgas vara ett mellanting mellan utilitarism och liberal egalitirism. Det som
skiljer CA frén den liberala egalitirismen dr synen pa de grundldggande nyttigheterna
(Robeyns 2016). CA menar att médnniskor skiljer sig at pa s& méinga olika sétt att det inte
ar rimligt att anvdnda sig av samma grundldggande nyttigheter for alla individer utan att
man istdllet bor utga fran individen och vad denne behdver for att kunna leva ett fullgott
liv. CA innehaller ingen fardig teori om vad som &r en réttvis fordelning men de som
hanterat rattvisa inom ramen for CA menar att ingen ska hindras i att leva ett meningsfullt
liv (Robeyns 2016).
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3. Tillganglighet, fordelning och
rattvisa i litteraturen

3.1. Studier av tillganglighet, fordelning och rattvisa

I detta avsnitt gér vi igenom olika studier som studerat tillgénglighet, férdelning, rittvisa
och relationen ddremellan enligt de metoder och perspektiv vi redogjorde for i1 kapitel tva.
Detta gor vi fOr att visa pa hur de réttviseperspektiv och tillgdnglighetsperspektiv vi gick
igenom kan anvéndas fOr att angripa frdgan och for att exemplifiera vad som gjorts inom
omradet. Efter genomgangen for vi en diskussion om ldmpligheten i att kombinera olika
matt med olika réttviseperspektiv.

Inledningsvis ska vi dock kort beskriva nagra olika studier som stannat vid att studera
fordelning av tillgdnglighet pa olika sétt. Detta for att & en bild av olika sitt att gora det
pa. Exempel pa detta dr Eliasson & Mattsson (2006) och Eliasson et al (2016) som
studerade  fordelningseffekterna av  tringselskatten 1  Stockholm respektive
fordelningseffekterna av olika typer av bransleskatter utifran ett nyttoperspektiv.

Eliasson och Mattsson (2006) anvéinde sig av modellsystemet Sampers for att studera
nyttan tringselskatterna gav upphov till for olika grupper. Eftersom trangselskattens
fordelningseffekter dr starkt beroende av hur intdkterna anvinds analyseras ocksa olika
sétt att anvdnda intdkterna. I studien studeras flera olika fordelningsaspekter: inkomst,
kon, hushéllssammansittning och geografi bade isolerat och i kombination med tre sétt
att anvédnda intdkterna: aterbdring, utokad kollektivtrafik och skatteldttnader.

I Eliasson et al. (2016) gors fordelningsanalyser av brénsle-, kilometer-, 4gande- och
inkopsskatt for fordon. De studerar inte bara hur nyttorna fordelar sig over olika
geografiska indelningar, hushéllstyper och inkomster utan beskriver ocksa effekterna pa
inkomstgrupp p4 tva andra sitt. De stiller dels nyttoforandringen (skatteinbetalningen”) i
relation till de olika gruppernas inkomster och de berdknar ocksa Suits-indexet®. Detta
arbete tar alltsa ett steg langre och beskriver hur jamlik férdelningen &r, dels som ett matt
pa hur stor del av inkomsten som skatten motsvarar for de olika grupperna och dels genom
att beskriva hur progressiva skatterna dr. Forfattarna skriver emellertid explicit att
fordelningarna kan presenteras pé olika sitt beroende pd vad syftet &r.

> Egentligen ér inte nytta detsamma som pengar eller betalningsvilja men for enkelhetens skull antar vi att
det ar det. Anledningen till att det nytta hér likstélls med betalningsvilja/pengar &r att bade Eliasson &
Mattson (2006) och Eliasson et al (2016) dr gjorda i ett utilitaristiskt ramverk dér en forenkling om att nytta
ar likstéllt med pengar har gjorts.

% Suits-indexet ér ett sitt att méta progressiviteten hos skatter (Suits 1977), alltsa vilka inkomstgrupper som
betalar mest. Den berdknas pa samma sétt som Gini-koefficienten som maiter hur t.ex. inkomster eller ndgon
annan resurs fordelar sig over befolkningen. For en diskussion om Ginikoefficienten som ett matt pa
(o)jdmlighet, se Atkinson (1970).
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Cornut & Madre (2017) studerar hur korstrackor och bilinnehav {or olika inkomstgrupper
i olika delar av Paris fordndrats dver tid. De anvénder sig alltsd av ett matt som kan
kategoriseras som ett infrastrukturbaserat tillgdnglighetsmatt eftersom det maéter
anvindningen av infrastrukturen inte hur mycket anvdndarna nétt. I sin studie anvinder
de tva matt, gini-koefficienten som de menar dr ett matt pa horisontell jamlikhet, dvs. om
jamlikar har jamlika forutsittningar, och forhallandet mellan de rikaste och de fattigaste,
som de menar dr ett matt pa vertikal jamlikhet. De menar att det forsta dr ett matt pa
jadmlikhet medan det andra &r ett métt pa en liberal réttvisa dar nivdn hos de som har det
samst stéllt avgdr hur réittvist samhéllet d4r. De menar att tillgédnglighet i sin natur kommer
vara ojamnt fordelat till f61jd av att det helt enkelt finns platser med bra respektive dalig
tillginglighet och att deras matt pd vertikal tillgdnglighet darfor dr ett béttre matt i
transportsammanhang. Nir de miter ojdmlikheten med gini-koefficienten finner de att
bade korstrackor och bilinnehav dr jamlikt fordelat. Nér de ddremot maéter jamlikheten
med deras matt pa vertikal jimlikhet tycker de sig se 6kande ojamlikheter. Det &r alltsd
mdjligt att komma till olika slutsatser om utvecklingen beroende pa vad man har for syn
pa rattvisa.

Forfattarna dr medvetna om att deras maétt pa tillgdnglighet medfor stora begransningar.
I Paris finns det flera alternativ till att kora bil vilket gor att man kan ha en mycket god
tillgénglighet &ven utan bil t.ex. med kollektivtrafik eller gdng och cykel. De menar dérfor
att det 1 forsta hand &r ett problem i Paris yttre fororter déir bilen sannolikt &r av storre
betydelse for tillgdngligheten. I samband med diskussionen lyfter de fram att andelen
laginkomsthushéll som bara har en eller helt saknar bil &r ett storre problem och ger dir
uttryck for en rittvisesyn som bygger pd att alla ska ha tillgadng till ndgon sorts basutbud.

Tillganglighet kan ocksa métas pa andra sétt. Neutens et al (2010) anvéinder sig av ett
individbaserat tillganglighetsmétt baserat pa ett tidsgeografiskt angreppssitt och méter
tillgdngen till olika tjdnster med olika matt. De anvinder sedan, likt Cornut & Madre
(2017) gini-koefficienten som maétt pa fordelning/jamlikhet for att jimfora de olika
métten. Beroende pé vilket tillgdnglighetsmétt de anvédnder varierar jimlikheten mellan
Gini=0,557 och Gini=0,724’ och d4 4r det ind4 samma typ av tillginglighetsmatt. Detta
illustrerar tydligt vikten av att vélja ett tillgdnglighetsmétt som méiter det man &r
intresserad av att mita.

Dessa studier dr emellertid inte de enda som anvénder sig av Gini-koefficienten som ett
métt pa ojdmlik tillgdnglighet. Flera australiensiska studier, bland annat Delbosc & Currie
(2011b) och Riccardi et al. (2015) anvénder sig av méttet for att studera jamlikheten 1
kollektivtrafikutbudet i Melbourne respektive Perth. Det tillgédnglighetsmatt de anvander
ar ett index pa hur néra det &r till olika stationer och hur manga avgangar det &r, dven
detta dr ett exempel pa ett infrastrukturbaserat tillgdnglighetmatt, ett métt pa utbudet. De
studerar dels den geografiska fordelningen och dels fordelningen mellan olika grupper
baserat pa inkomst, alder och bilinnehav. I Delbosc & Currie (2011b) berdknas emellertid
inget matt pd hur jamlik fordelningen é&r, fordelningen &r endast beskriven. Bada dessa
studier beskriver horisontell jimlikhet som jdmlikhet 6ver geografi och vertikal jimlikhet
som jdmlikhet Over andra attribut. De anvénder alltsé begreppen annorlunda én Cornut &

70 4r perfekt jamlikhet och 1 ar perfekt ojamlikhet.
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Madre (2017) som anvénde horisontell jimlikhet som férdelningen inom inkomstgrupper
och den vertikala jimlikheten skillnaden mellan de rikaste och de fattigaste.

Ingen av de studier som vi gatt igenom hittills tar egentligen stillning till om den
fordelning de studerar &r réttvis eller inte. De studier som studerat jaimlikheten med hjilp
av t.ex. Gini-koefficienten skriver i flera fall att det inte dr efterstravansvért eller ens
mdjligt att uppnd total jamlikhet. Bada de australiensiska studierna skriver dock att de
bada stidderna i studierna presterar daligt vilket verkar indikera att de efterstrdvar en hogre
grad av jamlikhet. Jdmlikhet dr ocksd det enda som kan studeras med hjilp av Gini-
koefficienten vilket gor att dess anvindning &r begridnsad om man har en annan syn pa
rittvisa dn jdmlikhet, t.ex. att man i forsta hand vill trygga en viss miniminiva for
populationen.

De tre studier som anvint sig av infrastrukturbaserade tillgénglighetsmatt har dessutom
problemet att de inte vet hur vél métten speglar tillgédngligheten s& som vi faktiskt ser pa
den, alltsa mojligheten att ta oss dit vi vill. De infrastrukturbaserade matten dr och forblir
grova indikatorer p4 tillgédnglighet.

En typ av studier som implicit tar stdllning till vad som &r rittvist dr de som studerar det
sammantagna resultatet. Ett exempel pa en sadan studie dr Fadaei & Cats (2016) som
studerar hur stor effekt de framkomlighetsdtgiarder som genomforts pa linje 4 1 Stockholm
har pd genomsnittshastigheter pi bussarna. Aven hir ror det sig alltsi om ett
infrastrukturbaserat méatt som de sedan anvinder fOor att berikna effekterna pé
genomsnittsresendren. Att presentera genomsnittsforbattringen av en atgérd, &ven om den
innehaller bade forlorare och vinnare, kan tyckas vara utryck for att man inte gjort
rittvisestéllningstagande 6verhuvudtaget. Sa behdver emellertid inte vara fallet, det kan
ocksa vara ett uttryck for att varje individs forbattring dr lika mycket vard och det som &r
rittvist dr nir den totala forbéttringen ar sd stor som mdjligt. Denna syn pd réttvisa dr
uttryck for ett utilitaristiskt sétt att se pa réttvisa. Det tillgédnglighetsmatt de anvénder,
genomsnittlig hastighetsforbéttring, ar ett véldigt dligt tillgédnglighetsmétt om det inte
studeras tillsammans med vad det innebir for den genomsnittlige resendren, vilket de gor.
Detta innebdr emellertid implicit att man antagit att alla ménniskor har far samma nytta
av restidsforbattringen. Skillnaden mot till exempel de tidigare studierna som studerade
jamlikheten var att de var beroende av att kunna méta varje enskild persons tillgédnglighet.
Eftersom vi hir 1 forsta hand 4r intresserade av att maximera effekten dr det mojligt att
anvinda oss av aggregatet.

Trots att det i princip dr mdjligt att anvénda sig av ett infrastrukturbaserat matt om man
har en utilitaristisk syn pa rdttvisa ar det fortfarande ett mycket daligt méatt pd
tillgénglighet eftersom det inte sdger ndgot om hur létt det &r att né olika mélpunkter eller
vilken nytta olika ménniskor far av fOorbattringarna. Det &r ju mojligt att det finns
skillnader bland resendrerna som gor att forbéttringen var vérd mer for vissa én for andra.
For att ta hdnsyn till detta behdvs ett nyttobaserat tillgédnglighetsmatt. Ett exempel pé en
saddan studie dr Geurs et al (2010) som anvédnder sig av logsumman for att studera
tillginglighetseffekterna av olika transport och markanvéndningspolicys. Logsumman dr
ett avancerat tillgdnglighetsméatt som beskriver den nytta olika ménniskor fir av olika
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forandringar®. Detta ér en stor skillnad frén t.ex. Fadaei & Cats (2016) eller i stort sett all
konventionell CBA dér man antar att alla har samma nytta av samma fordndring. De
adderar alla individers tillgdnglighetsfordndring och far d& nettoeffekten pa tillgdnglighet.
Detta tillgdnglighetsmétt klarar av att ta hinsyn till bdde férdndringar i markanvandning
och forindringar i transportsystemet. Ar syftet att maximera nyttan av tillgingligheten 4r
det detta tillgénglighetsmatt man bor anvinda.

Vissa menar dock att det inte dr nyttan av tillgédnglighet vi vill fordela i ett rdttvist
transportsystem. En av dessa dr Martens (2016) som menar att det &r mojligheterna att nd
olika malpunkter som ska fordelas rattvist. Han menar att detta bést gors pa tva sitt. Det
forsta dr att mata med vilken hastighet transportsystemet kan anvédndas for att na olika
platser, alltsa mobiliteten i transportsystemet. Det paras med det andra méttet som ar hur
ménga av en viss malpunkt (ex. arbetsplatser) som nds inom en viss tidsram. Dessa mts
for olika grupper baserat pd var de bor och om de har tillgéng till bil. Martens (2016)
menar att det basta séttet att avgora om transportsystemet dr rattvist dr att identifiera vilka
grupper som ligger under vissa nivaer av acceptabel tillgdnglighet métt som olika procent
av genomsnittet, bdde vad géller mobiliteten och tillgédngligheten. De grupper som ligger
under denna niva bor enligt Martens vara mél for atgdrder som syftar till att forbattra
tillgéngligheten. Genom att hela tiden forbéttra for de som ligger under medelvérdet, och
prioritera de som ligger langt under det menar Martens att transportsystemet blir
réittvisare.

Detta sdtt att se pa réttvisa bygger pd en variant av Rawls okunnighetens slgja och som
vidareutvecklats for att inte vara sa binir’. I grund och botten gar det fortfarande ut pa att
forbattra for de som har sémst stillt, 1 detta fall i termer om tillgdnglighet. Detta ar ett
exempel pé vad som kallas for liberal réttvisa dér stora ojimlikheter accepteras sa ldnge
de som har det sdmst far det bittre.

Alla de studier vi gétt igenom hittills har antagit att alla mdnniskor kan och vill anvdnda
sig av transportsystemet. Det har gjort det mdjligt att studera réttvisa genom att se hur
tillgingligheten (maétt pd olika sitt) fordelar sig. Ett annat sétt att se pa tillgdnglighet och
rdttvisa dr att inte se tillginglighet som en vara som ska fordelas utan som ett verktyg for
att leva ett fullgott liv. En fordandring av fordelningen av tillgéinglighet dr da bara positiv
om det 6kar ménniskors upplevda forméga att leva ett fritt och meningsfullt liv, alltsé det
som kallas Capability Approach.

Detta sétt att se pa rittvisa i transportplanering stéller stora krav pa att man forstar hur
tillgénglighet pdverkar olika gruppers mojlighet att leva ett fritt och meningsfullt liv. En
viss atgird kanske ger upphov till olika effekter pd olika grupper och dessa grupper kan
sedan omsitta det i meningsfulla liv i olika utstrackning (Beyazit 2011). Detta kréver ett
véldigt individualiserat angreppssitt men kan tillampas pa flera fragestallningar.

Smith et al (2012) anvénde sig av CA for att ta reda pd hur mycket olika hushallstyper
kraver for att tillgodose sina transportbehov. Detta gjordes 1 samband med den brittiska
minimiinkomstundersdkningen, en undersokning som syftade till att ta reda pd hur
mycket pengar som krivs for att leva i Storbritannien. I undersdkningen tillfrdgas olika

¥ For en forklaring av logsumma se Eliasson (2001).

? Han anvinder sig av den teori som utvecklats av Dworkin (1981).
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hushéllstyper hur mycket pengar som krédvs for att tillgodose sina transportbehov. De
finner, forutom att det ar skillnader mellan olika hushall, att det ar stor skillnad mellan
stad och landsbygd. Pa landsbygden kridvdes 58-104 procent mer pengar for att tillgodose
de grundliaggande transportbehoven. Detta problem forstirktes ytterligare av att de var
mer beroende av bilen och dérfor sérbarare for forandringar i brénslepris och inkomsterna
var lagre.

Ett annat sétt att anvinda sig av CA dr pa det sitt som anvénds av Ryan et al (2015). De
studerar vilka resurser som d&ldre upplever gor det mojligt att tillgodogoéra sig
kollektivtrafiken. Antagandet hédr dr att mojligheten att anvénda kollektivtrafiken
paverkar livskvaliteten positivt. De finner att de som upplever att de inte har de fysiska
forutsdttningarna att anvédnda sig av kollektivtrafiken heller inte gor det. Forfattarna tolkar
detta som att miljon i kollektivtrafiken inte ér tillrickligt anpassad for de dldre.

Ytterligare ett sdtt att anvénda sig av CA dr som Nordbakke & Schwanen (2015) och
studera i vilken mén transportsystemet bidrar till att mota dldres behov av att na aktiviteter
utanfor hemmet. De finner att ménga dldres livskvalitet begrénsas av deras mdjlighet att
ta del av aktiviteter utanfor hemmet och att mdjligheten begrinsas av transportsystemet,
1 synnerhet mojligheten att kunna kdora bil. For att kollektivtrafik ska ha nigon inverkan
pa mojligheten att ta del av aktiviteter utanféor hemmet behover stationerna ligga mycket
néra de dldres hem. Som vi sett av dessa exempel kan CA bade anvindas for att bedoma
om nagot ar rittvist men ocksa som ett verktyg for att identifiera &tgirder for att forbéttra
for ménniskor.

3.2. Satt att se pa rattvisa, mata tillganglighet och lampligheten i
olika kombinationer av dessa

De studier som redogors for ovan &r inte pd ndgot sitt en fullstdndig redogorelse for olika
sdtt att méta och bedoma vad som ar en réttvis fordelning av tillganglighet. I detta avsnitt
ska vi kategorisera dessa studier och fora en kort diskussion hur (om) de métt rittvisa och
vilket tillgdnglighetsmétt de anvént. Avslutningsvis fors en kort diskussion om
lampligheten 1 att anvdnda olika tillgdnglighetsmétt 1 kombination med olika
rittviseperspektiv. I tabellen nedan har de studier som presenterades tidigare
kategoriserats.

Tabell 1 - Kategorisering av studier utifran rattvisa och tillgdnglighetsmatt

Infrastruktur

Fadaei & Cats (2016)
Cornut & Madre (2017)
Delbosc & Currie
(2011b)

Riccardi et al (2015)

Person Nytta
Geurs et al. (2010)
Eliasson et al. (2016)

Maximera (U)
Jamlikhet (EG) Martens (2016)

Neutens et al (2010)

Lika mojligheter (CA) Ryan et al 2015
Nordbakke & Schwanen
2015

Smith et al (2012)

Fordelning

Cornut & Madre (2017)
Delbosc & Currie
(2011b)

Riccardi et al (2015)

K2 Working Paper 2017:2

Neutens et al (2010)

Eliasson et al (2016)
Eliasson & Mattsson
(2006)
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Att redovisa fordelningen av olika resurser dr i sig oproblematiskt. De flesta av de studier
som mater fordelningen anvander sig dock av matt pa hur jamlika fordelningarna dr och
ar alltsd darfor ett verktyg for att avgora hur réttvisa fordelningar dr ut ett egalitért
perspektiv. Delbosc & Currie (2011b) och Riccardi et al (2015) menar ocksa bada att
fordelningarna &r for ojimlika (och alltsd ordttvisa) medan Eliasson et al (2016) diskuterar
rdttvisan i relation till skatter som ér till for att hantera marknadsmisslyckande. De menar
dé att skatterna dr rattvisa dven om inkomstfordelningen och skattebordan uppfattas som
orattvis.

Om syftet dr att mdta hur jamlik tillgédngligheten &r sa ar infrastrukturbaserade matt ett
bristfélligt sétt att gora det pé eftersom det inte beskriver i vilken méan det paverkar
ménniskors forméga att ta sig till sina mélpunkter. Ta exemplet med Cornut & Madre
(2017) som mater hur korstrickor och bilinnehav fordndrats &ver tid for olika
inkomstgrupper. Om korstrackorna okar, betyder det att individerna tillgodogdr sig fler
mélpunkter och att tillgéngligheten alltsa Okat eller betyder det att mélpunkterna har
flyttat lingre bort och att tillgéngligheten alltsd minskat? Ska man maéta hur jamlik
fordelningen av tillgédnglighet dr bor man anvédnda ett individbaserad eller nyttobaserat
tillgédnglighetsmatt.

Om man anvénder sig av ett utilitaristiskt synsdtt behdver man inte kunna skilja pa
individer pa samma sitt som de andra synsétten kréver, givet att man godtar forenklingen
att alla har samma nytta s som man t.ex. gor niar man tillskriver stora grupper av individer
samma tidsvérde. Det gor det mojligt att som Fadaei & Cats (2016) fa anvdndbara resultat
sa lange det dr mojligt att dversitta det till restidsvinster (att bussen gar snabbare &r i sig
ingen tillgénglighetsvinst). Att géra forenklingen att alla ménniskor har samma nytta av
samma tillgénglighet gor tyvirr att en av utilitarismens stora podnger forsvinner, att olika
ménniskor har olika preferenser och dirfor olika nytta av samma foréndring (4ven om det
finns stod for att gora den typ av forenklingar som gors (Harsanyi, 1955)). Genom att
anvénda sig av ett nyttobaserat tillgénglighetsmatt s& som Geurs et al (2010) gor ar det
mdjligt att ta hansyn till att en viss tillgdnglighetsforbattring for en person med lag
tillgénglighet innebir en storre nytta dn for en person med hog tillgdnglighet. Ska man
utvdrdera en atgérd eller fordelning ur ett utilitaristiskt synsatt bor man dérfor sjélvklart i
forsta hand anvdnda sig av ett nyttobaserat tillganglighetsmatt.

Om mélet dr att alla ska ha samma mdjligheter (CA) att utforma sina liv, dvs. att var och
en ska kunna tillgodose sig en nivd som de anser vara tillricklig miste man oundvikligen
utgd fran varje enskild person. En av podngerna med CA idr ocksa att nyttobegreppet inte
tillimpas pd samma sdtt som i andra sammanhang, istdllet utgar man fran olika
ménniskors mdjligheter att anvinda sig av tillgénglighet for att leva ett gott liv. Detta gor
att ett nyttobaserat matt inte kan anvidndas utan att man istdllet hinvisas till ndgon form
av individbaserat matt. I tabellen nedan sammanfattas vilka matt &r tillimpbara med olika
syn pa réttvisa.

Tabell 2 - Anvandbarhet hos tillganglighetsmatt for att mata rattvisa

Rattvisaltillganglighet Infrastruktur Person Nytta
Maximera (U) Med stora forenklingar Med vissa forenklingar Ja
Jamlikhet (EG) Nej Ja Ja
Lika mojligheter (CA) Nej Ja Nej
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4. Fallstudie: Rattvisa och
tillganglighet i ett
trafikforsorjningsprogram

I detta avsnitt gor vi en fallstudie av ett trafikforsorjningsprogram for att studera vad som
verkar betraktas som en réttvis kollektivtrafik i Sverige. Det vi sdrskilt studerar dr hur
konsekventa de dr med sina réttvisestéllningstaganden och om de maétt de anvander for
att mita tillgdnglighet &r kompatibla med de réttvisestdllningstaganden som anvénds.

Det vi dr intresserade av &r inte om de matt och indikatorer som finns i
trafikforsorjningsprogrammet faktiskt leder till en rattvisare fordelning av tillgdnglighet
utan i vilken man de tillgdnglighetsindikatorer som anvinds for uppfdljning av
verksamheten avspeglar de rittvisestéllningstagande politiken i
trafikforsorjningsprogrammet beslutat ska vara végledande for verksamheten. Det dr
mdjligt for politiken att utdva en mer direkt styrning av kollektivtrafiken och att det déarfor
vore intressant att studera dessa beslut for att ta reda pd vad politiken anser vara réttvisa,
sa gor vi emellertid inte utan studerar istéllet den interna konsistensen 1 det
policydokument trafikforsorjningsprogrammet utgdér. Antagandet dr hir att
trafikforsorjningsdokumentet utgor det forsta steget mellan beslutsfattare, dvs. politiker
och trafiken. Det andra steget utgdrs av kontrakten mellan myndigheten och operatdrerna.

En rdttvis tillgidnglighet dr emellertid inte det enda malet for kollektivtrafiken.
Kollektivtrafiken forvantas ocksé bidra till béttre miljo och anvénds av flera landsting
som ett verktyg for att introducera nya tekniker (Aldenius & Kahn 2017). Hur
méluppfyllelse inom dessa mal paverkas av méluppfyllelse kopplat till en réttvis
fordelning av tillgdnglighet och vad som anses vara en rittvis fordelning av
méluppfyllelse i de fall dir maluppfyllelse inom ett omride stdr i konflikt med
méluppfyllelse inom ett annat dr heller ingenting vi behandlar i denna studie.

4.1. Bakgrund

Som vi fastslog i inledningen &r ett av kollektivtrafikens syften att tillhandahélla en
grundldggande tillgdnglighet for alla i landet. Vad som ér att betrakta som en acceptabel
niva pa den grundldggande tillgéngligheten bygger till stor del pa vad som anses vara en
rittvis fordelning av den begransade resursen kollektivtrafik.

I och med den nya kollektivtrafiklagen (SFS 2010:1065) &r kollektivtrafikmyndigheterna
skyldiga att ta fram trafikforsorjningsprogram dér de ska beskriva hur transportbehovet i
linet ser ut, vilka mal som finns och hur tillgdngligheten for personer med
funktionsnedsittning ska tryggas. Eftersom kollektivtrafikmyndigheterna kan sétta upp
egna mal for kollektivtrafikforsorjningen stdller det hoga krav pad styrningen av
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kollektivtrafikmyndigheterna och mdjliggor regionala skillnader. Det dr genom dessa mél
kollektivtrafikmyndigheten kan styra mot sin bild av en réttvis kollektivtrafik.

4.2. Rattvisa i ett trafikforsorjningsprogram

Som vi konstaterade i avsnitt 3.2 &r olika tillgénglighetsmatt olika bra for att for att méta
vad som &r en rittvis fordelning beroende pd vad man tycker ér en réttvis fordelning.
Vissa tillgdnglighetsmétt dr §verhuvudtaget inte kompatibla med vissa sitt att se pa
rittvisa (till exempel intrastrukturbaserade matt och CA) For att se om de mal och maétt
som anvénds i styrningen av kollektivtrafiken dr konsistenta med den typ av réttvisa som
efterstrivas presenteras hir en fallstudie pd ett trafikforsoérjningsprogram. Det
trafikforsorjningsprogram som studeras dr remissversionen pa Stockholms léns
landstings trafikforsorjningsprogram (SLL 2016).

Remissversionen av trafikforsorjningsprogrammet har dels gatts igenom for att identifiera
vilka rattvisedvervigande som gors och dels ga igenom de mélvariabler som anvénds for
tillginglighet. Genom att kombinera dessa kan vi géra en bedomning av hur
dndamalsenliga de olika tillgénglighetsmatten &r.

4.2.1. Vilka rattviseperspektiv praglar trafikforsorjningsprogrammet?

Vid en genomldsning av trafikforsorjningsprogrammet dr det mdjligt att pa flera platser
utldsa rattvisestillningstaganden. Dessa dr:

1) [ takt med att befolkningen 6kar, 6kar ocksd belastningen i hela transportsystemet. For
att kunna erbjuda en hog tillgdnglighet i tit bebyggelse sker en stor del av
persontransporterna med yteffektiva fdrdsdtt. (s.4)

2) God tillginglighet for resendirer med funktionsnedsdttning, dldre och barn bidrar till
FN-konventionens mdl samt bidrar till 6kad rérelsefrihet och mojligheten att kunna
leva sjdlvstindigt. (s.7)

3) Enligt de nationella transportpolitiska madlen ska transportsystemet anpassas for
resendrer med funktionsnedsdttning och bidra till okad jamlikhet och jimstdlldhet.
(s.11)

4) Det vill sdga att utforma och bedriva kollektivtrafiken utifran deras olika behov och
forutsdttmingar for att tillgdngliggdra arbete, utbildning, service, kultur och fritid for sd
madnga som mojligt. (s.13)

5) 7Hela resan” handlar om att resan fran dorr till dorr ska fungera och upplevas smidig
foralla. (s.14)

6) Det handlar om att skapa mojligheter for att alla pa lika villkor [ska?] kunna arbeta,
studera och delta i olika aktiviteter i samhdllet. (s.15)
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7) Vidare handlar ett normkritiskt forhdllningssdtt inom kollektivtrafiken exempelvis om
att sdkerstdlla att planering sker utifrdn alla resendrers behov och inte enbart utifran
en Vviss resendrsgrupp. (s.16)

8) Dessutom ska de [Stomndtets linjer] vara fullt tillgdngliga for resendrer med
funktionsnedsdttning. (s.21)

9) Fordelning av stoppstillen ska ske utifrdn utbud, storst kundnytta och flest resande.
(5.26)

Som vi ser anvénder sig Trafikforvaltningen i detta fall av flera olika sétt att se pa réttvisa.
Overvigande 1 och 9 #r av utilitaristisk karaktir dir fokus &r pa att gora helheten si
vilfungerande som mdjligt respektive att maximera nyttan. Overvigande 2, 3 och 8
hanterar explicit tillgdnglighet for personer med funktionsnedséttning. Det kan bade
tolkas som en stark (liberal) egalitér vilja att kompensera for avsaknad av naturgivna
nyttigheter eller som en tolkning av CA dér rorlighet ses som en grundlédggande forméga.
Vilken nivé av rorlighet som &r den grundliggande formagan verkar det dock inte rdda
nigon enighet om. Overviigande 2 sitter nivén till “god”, dverviigande 8 sitter nivan till
“fullt” och Overvdgande 3 sitter ingen nivd alls utan sédger istéllet att systemet ska
’anpassas’.

Overvigande 5 och 6 #r av egalitir karaktir. 5 handlar om att resan ska upplevas som
smidig for alla, en rimlig tolkning &r d& att om ndgon inte upplever den som det ska det
itgirdas. Det tycks alltsa vara en tillimpning av differensprincipen . Overvigande 6 ir
handlar istillet mer om att forutsittningarna ska vara de samma for alla. Detta pastdende
dr av samma karaktir som 2, 3 och 8 men av mer generell karaktir. Overviigandet
adresserar alltsa inte bara de naturgivna nyttigheterna utan ocksé de sociala.

Overvigande 7 representerar ett CA-synsitt s till vida att varje persons behov skiljer sig
fran andras. Det fjirde overviagandet har element av alla tre sétt att se pd réttvisa men i
forsta hand utilitarism och CA. CA ir representerat pa samma sétt som i Overvagande 7,
dvs. att det tar avstamp i var och ens behov och forutsittningar. I vilken man resendrerna
sedan tillgodogor sig tillgéngligheten ar upp till resendren. Den utilitaristiska
komponenten dr frasen ”for s& manga som mojligt”. Det innebér att avsikten inte dr att
tillhandahalla tillgédnglighet till de ndmna aktiviteterna for de som har det samst stillt,
garantera en viss miniminiva eller liknande. Syftet &r istillet att ge s minga som mojligt
tillgang till tillgédngligheten.

I Tabell 3 sammanfattas den kategorisering som gjorts ovan. Det verkar som att flera olika
rittvisesyner dr niarvarande och det skulle kunna uppsté tillfillen d& de kommer i konflikt
med varandra. En stor del av det som stir behandlar funktionsnedsatta och hur de ska
kunna ta del av den tillgdnglighet transportsystemet erbjuder. En av dessa, dvervigande
3, dr ocksa speciellt eftersom det séger att transportsystemets uppgift dr att bidra till
jamlikhet, utan att vidare specificera vad som avses med jamlikhet.
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Tabell 3 - Kategorisering av stéllningstaganden

Utilitarism (U) Egalitarism (EG) Capability Approach (CA)

1 X

2 X X

3 X X

4 X (X) X

5 X

6 X

7 X

8 X X

9 X

4.2.2. Vilka indikatorer anvands for att mata tillgangligheten?

I trafikforsorjningsprogrammet finns ett antal indikatorer med maélnivaer for 2020 och
2030. Ménga av dessa ér olika typer av effektivitets- och miljomal som inte &r direkt
kopplade till tillgdngligheten. De som ddremot i nigon man kan klassas som
tillgédnglighetsmatt &r:

1) Kollektivtrafikens marknadsandel (s.7)

2) Restidskvot mellan stadskdrnor pd samma regionalhalva (s.7)

3) Andel nojda resendrer i kollektivtrafik (s.7)

4) Andel trygga resendrer i kollektivtrafiken (s.8)

5) Tillgdngliga fordon och fartyg (s.8)

6) Tillgingliga stationer, hallplatser och bryggor (s.8)

7) Bebyggelsetillskottet som tillkommer inom gdngavstdnd frdan stomndtet (s.12)

8) Andel av regionens invanare som ndr minst 55 % av ldnets arbetsmarknad inom 45
minuter dorr till dorr med kollektivtrafik (s.12)

Manga av tillgédnglighetsmalen &r kvalitetsmél som sammanfattas i punkt 3 och 4 ovan.
Dessa ér inte direkta métt pa tillgdngligheten i termer om hur manga mélpunkter som kan
nés eller kvaliteten pa infrastrukturen, det dr istdllet matt pa hur stor uppoffringen att resa
med kollektivtrafiken dr. Dessa kan déarfor betraktas som nyttobaserade
tillginglighetsmatt men som inte mater tillgdngen. De kan ocksa betraktas som
personbaserade eftersom de i ndgon man beskriver med vilken svarighet resenirerna
anvénder sig av kollektivtrafiken. Ett béttre nyttobaserat dr matt 1. Det &r nyttobaserat
eftersom det baserar sig pa de val médnniskor gjort. Hade den inte gjort det hade de valt
ett annat fardmedel. Méttet har en betydande brist, det méter inte den absoluta
tillgédngligheten med kollektivtrafiken utan kollektivtrafiken relativt andra transportslag.
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Om de andra alternativen forsdmras kan det alltsa se positivt ut men i realiteten har den
totala tillgéngligheten minskat.

Malvariabel 5 och 6 som bédda berdr tillgédngligheten for funktionsnedsatta dr bada
infrastrukturbaserade tillgénglighetsmatt. De beskriver tillgangen till kollektivtrafiken
som antingen tillgénglig eller otillgéinglig.

De tre kvarvarande mélvariablerna, mal 2, 7 och 8 é&r alla personbaserade
tillgdnglighetsmatt av olika karaktir. Malvariabel tvd dr de personbaserade
tillgidnglighetsmattens svar pa mélvariabel 1, den beskriver restiden relativt en bilresa 1
vissa relationer. Mélvariabel 7 dr ett sdtt att beskriva tillgédngligheten till kollektivtrafiken,
inte med den. Ingen av dessa beskriver emellertid tillgangen till de mélpunkter ménniskor
vill nd utan &r snarare proxys for tillginglighet. Malvariabel 8 beskriver daremot
tillgdngen till en viss typ av mélpunkt, arbetsplatser.

I Tabell 4 sammanstills kategoriseringen av métten. En slutsats dr att 3 av de 8
tillginglighetsmatten miter tillgdngligheten till och inte med kollektivtrafiken (5, 6 och
7). Tva av matten méter kollektivtrafikens tillgénglighet relativt andra trafikslag (1 och
2) och tva méter endast uppoffringen av att resa med kollektivtrafiken (3 och 4). Det ar
alltsa endast ett av tillgédnglighetsmatten som méter den absoluta tillgéngligheten med
kollektivtrafiken.

Tabell 4 - Kategorisering av tillganglighetsmatt

Infrastrukturbaserad (l) Personbaserad (P) Nyttobaserad (U)

1 X

2 X

3 X X

4 X X

5 X

6 X

7 X

8 X

4.3. Vilka tillganglighetsmatt svarar mot vilka
rattvisebvervaganden?

I detta avsnitt diskuterar vi om de tillginglighetsmatt som anvinds i
trafikforsorjningsprogrammet dr ldmpliga att anvinda givet de réttvisestéllningstaganden
som gors. Nagot som &r sldende med trafikforsorjningsprogrammet &r dels att det verkar
forekomma flera olika synsitt pd vad som é&r réttvist och dels att flera olika typer av
tillginglighetsmatt anvénds. I tabellen nedan presenteras vilka tillganglighetsmétt som
verkar svara mot vilka réttvisedverviganden.
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Tabell 5 - Sammanstillning av vilka mal for rattvisa (y-axeln) som adresseras av vilka tillgdnglighetsmatt (x-
axeln)

1(U) 2(P) 3(U,P) 4(U,P) 5() 6 () 7 (P) 8 (P)
1(U) X

2 (EG, CA) X X

3 (EG, CA) X X

4 (U, EG, CA) X
5 (E) X X

6 (E) X
7 (CA) X X

8 (E, CA) X X

9 (U) X X

Tva matt (2,7) verkar inte svara mot négra réttvisedvervigande. Vad dr syftet med att
miita restidskvoten mellan stadskirnor pa samma regionhalva (2)? Ar det att ménniskor
ska ha god tillgang till olika aktiviteter i dessa stadskdrnor? Ar det d4 inte bittra att mita
tillgéngligheten till den ndrmsta stadskdrnan istéllet for mellan dem eftersom man kan
anta att de som redan befinner sig i stadskdrnan har tillgdng till de intressanta
aktiviteterna? Hade mattet istdllet matt tillgdngen till ndrmsta hade det varit det delvis
svarat mot réttvisestéllningstagande 6 (lika mojligheter att delta i aktiviteter i samhallet).

Att mita bebyggelsetillskottet som tillkommer inom gangavstind fran stomnitet (7)
verkar inte heller svara mot ndgot réttvisestdllningstagande. Om syftet dr att nya invinare
ska resa kollektivt i storre utstrdckning sa inryms det ju redan i malet om marknadsandel
(1). Nagot som &r sldende med detta matt, och ett par andra (5,6) dr som sagt att de méter
tillgéngligheten till kollektivtrafiken, inte med kollektivtrafiken. Om syftet dr att erbjuda
en bra och rittvis tillgénglighetstjinst sa dr det inte 1 forsta hand intressant att studera hur
langt det 4r till stationerna. Da &r det béttre att anvénda sig av matt som maéter hur mycket
man ndr med hjilp av kollektivtrafiken (8) och om ménniskor upplever att de 4r ndjda
med kollektivtrafiken (3).

Négot som dr sérskilt intressant dr att de tillgdnglighetsmatt som syftar till att gora
kollektivtrafiken anvindbar for funktionsnedsatta (5,6) utgér fran infrastrukturen och inte
individen. Detta dr sannolikt en effekt av hur kollektivtrafiklagen &r skriven dér det
explicit stér att kollektivtrafiken ska anpassas med hansyn till behov hos personer med
funktionshinder (SFS 2010:1065 kap.2 10§). Ett annat sétt att utvirdera i vilken man
kollektivtrafiken dr tar hinsyn till behov hos funktionshindrade vore att frdga dem, pa
samma sitt som malen om ndjdhet (3,4), om de upplever miljon i kollektivtrafiken som
ett hinder for at tillgodose sig tillgingligheten.
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5. Diskussion och slutsatser

I detta avsnitt diskuterar vi kort vilka slutsatser som kan dras om relationen mellan
tillgénglighet och rittvisa dels utifran den litteraturgenomgéng som gjorts och dels utifran
fallstudien av SLLs utkast till trafikforsérjningsprogram.

I litteraturen forekommer det flera olika ansatser for att mita hur réttvis fordelningen av
tillginglighet dr. Vilken syn pd& vad som dr réttvist avgor emellertid vilket
tillginglighetsmatt som &r lampligt att anvéinda. Omvint, vilket tillgidnglighetsmatt som
ar lampligt att anvdnda beror pa vilken réttvisesyn man har. En viktig slutsats fran
litteraturen dr alltsd att den réttvisesyn som anses anvindas vid tolkningen av
fordelningen bor vara avgorande for valet av tillganglighetsmatt.

De fall da den studerade litteraturen anviént illa anpassade tillgédnglighetsmétt &r i forsta
hand dé infrastrukturbaserade matt anvédnds. Dessa matt bedoms inte vara ldmpliga att
anvianda om rittvisa ska bedomas enligt ndgot av de studerade perspektiven till f6ljd av
att de helt enkelt inte méter olika individer eller gruppers tillgénglighet, alltsd det vi &r
intresserade av att méta om vi ska studera fordelning och réttvisa.

Trots att infrastrukturbaserade matt beddms vara oldmpliga forekommer de i det
studerade trafikforsorjningprogrammet. De &dr emellertid inte den enda typen av
tillginglighetsmatt som forekommer i analysen utan savél individbaserade som
nyttobaserademétt forekommer. Flera av métten méter emellertid tillgédngligheten till
kollektivtrafiken och inte med dem och vissa matt méter tillgdngligheten relativt bilen
istdllet for den absoluta nivan. De ménga matten &r sannolikt ett forsok méta och folja
upp en sa stor del av verksamheten som mdjligt. Ett problem med detta kan vara att de
ménga tillganglighetsmétten och malnivderna minskar den styrande kraften hos varje
enskild indikator (Alexius 2017).

I trafikforsorjningsprogrammet forekommer inte bara flera typer av tillganglighetsmaétt
utan ocksé flera typer av rittviseperspektiv. Att flera perspektiv forekommer kan leda till
mélkonflikter, i synnerhet om det skulle uppsta en situation dar myndigheten far ont om
pengar som till exempel 2015 da SLL tvingades spara 300 miljoner kronor (Sveriges radio
2015). Om det forekommer olika synsétt dr det viktigt att i situationer som den som
uppstod 2015 ha etablerat en hierarki bland réttviseperspektiven, alternativt regler for nir
vilket perspektiv ska tillimpas. Detta for att kunna prioritera rétt. I annat fall riskerar
situationer som den som uppstod 2015 att leda till felaktiga prioriteringar.

I princip &r det &r alltsd inget problem att ha olika sétt att se pa réttvisa men avsaknaden
av hierarki gor omojligt att prioritera mellan dem, i synnerhet om de méts med hjélp av
undermadliga tillgédnglighetsindikatorer. Genom att tydligt beskriva vad det dr man vill
uppnd och ta fram indikatorer som ldmpar sig for att méta det dr det mojligt att antalet
matt kan minska, kvaliteten fOrbéattras, dess styrande kraft 6ka och en rittvisare
kollektivtrafik uppnas.
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