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Forord

Denna rapport presenterar resultat fran projektet ACCESS: Ny mobilitet for ett jamlikt
kollektivtrafiksystem och genomférdes inom ramen for K2 under aren 2020-2022.
Projektet har varit kopplat till K2:s forskningsomraden Kollektivtrafik for alla och
Framtidens mobilitet.

Projektet skulle framst baseras pa intervjuer och workshops med anvéndare av
transportsystemet och policyaktorer. Nar pandemin utbrét varen 2020 fick det stora
konsekvenser for mojligheten att traffa och intervjua méanniskor i deras
vardagssammanhang och samla olika manniskor till workshops. Déarmed begrénsades
mojligheterna att samla in datamaterial i den omfattning vi hade 6nskat. Rapporten
baseras dock pa de intervjuer och workshops vi fick till mellan de olika utbrotten och
nedstangningarna och efter det att merparten av restriktionerna togs bort under varen
2022,

Tidigare har rapporten Smart mobilitet for unga (K2 Working paper 2021:11) publicerats
inom ramen for projektet.

Projektgruppen har bestatt av Jessica Berg, Linnea Eriksson, Joel Goransson Scalzotto,
och Robin Nuruzzaman vid Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI), samt
Anders Melin vid Malmo Universitet, som samtliga ar forskare knutna till K2. Simon
Georgson, praktikant pd VTI HT-2022 och student vid LinkGpings universitet, har tagit
fram fakta om studieomraden.

Projektgruppen riktar ett stort tack till alla som har deltagit i intervjuer och workshops.
Ett stort tack riktas ocksa till Christina Lindkvist vid Institutionen for Urbana Studier vid
Malmo Universitet/K2 som har granskat rapportens innehall och vetenskapliga kvalitet.
Ett stort tack ocksa till Bjorn Schulte-Herbriiggen, region Uppsala, som har gjort
berékningar av resmojligheter. Ett stort tack ocksa till Chiara Vitrano, VTI/K2, for
visualisering av personas och till Ebba Wihlborg, K2, for sammanstallande och
publicering av rapporten.

Linkoping, december 2022
Jessica Berg
Projektledare
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Sammanfattning

I forskningsprojektet Access har vi studerat hur framtidens kollektiva mobilitet, med
sarskilt fokus pa smart mobilitet, kan anpassas till grupper med Iag tillgang till bil och
korkort. Det Overgripande syftet har varit att 0ka kunskapen om hur socialt utsatta grupper
inkluderas 1 transportplaneringen och hur deras mobilitet och tillganglighet kan
tillgodoses med nya smarta mobilitetskoncept som komplement eller alternativ till
konventionell kollektivtrafik.

En dokumentstudie har genomforts med politiska dokument fran Region Uppsala och
Uppsala kommun. Vi har aven genomfort intervjuer och workshops med tjanstepersoner
och politiker samt intervjuer och fokusgrupper med unga och migrantkvinnor, boende i
saval stad som landsbygd. | analysen av intervjuer och fokusgrupper med unga och
migrantkvinnor har personas anvants som analysverktyg, vilket ger fiktiva och specifika
representationer av malgrupper baserade pa data om riktiga manniskor.

Resultaten visar att i regionala och kommunala dokument definieras tillgénglighet for
alla” som tillgdnglighet for manniskor med funktionshinder. Respondenternas tolkning
av tillgdnglighet for “alla” ligger i linje med dokumenten; de definierar det som
tillganglighet for manniskor med funktionshinder. En annan grupp som uppmarksammas
i regionala och kommunala dokument &r socioekonomiskt svaga grupper. Tillganglighet
enligt dokumenten handlar ocksa om villkoren for personer som inte har rad med en bil,
exempelvis ungdomar och manniskor med lag inkomst, samt boende pa landsbygden.

Enligt anvandare som har intervjuats var det tydligt att priset har stor betydelse for valet
att aka eller inte aka med kollektivtrafiken. | de politiska dokumenten som har analyserats
ar priset for individen relativt osynligt och nagonting som i liten utstrackning diskuteras
i relation till socioekonomiskt svagare grupper. Forklaringen kan vara att
kundundersokningar inte visar att priset har nagon sarskild betydelse for resenarer. Det
som ar av intresse hos resenarerna enligt undersékningarna ér tid och komfort.

Nya mobilitetstjanster ar ingenting som diskuteras i speciellt hdg grad i regionala och
lokala dokument. | framtiden forvantas digitaliseringen av kollektivtrafiken gora det
mojligt att anvanda autonoma bussar, forenkla samakning i landsbygd och realtidsrutter
i vissa omraden. Dessa l6sningar diskuteras inte i relation till mer socialt utsatta grupper.
Problem som lyfts fram &r att det kan finnas praktiska problem n&r man ska koppla in
olika privata losningar till kollektivtrafiksystemet. Vilka aktorer som ska fa vara med och
vem som ansvarar for olika delar ar fragor som blir viktiga och som inte har nagra
sjalvklara svar. Fokuset ar att forenkla for individen att kunna ta sig hela véagen fran och
till olika malpunkter dar kanske endast en del av resan sker kollektivt. Darfor handlar en
del av det som ségs i intervjuerna om Kklassiska lI6sningar som pendlarparkeringar,
hallplatser, privat samakning och autonoma fordon som en framtida billigare mojlighet.

Tjanstepersoner som arbetar med arbetsmarknad, integration och ungdomar inom
regionen anser inte att de nya mobilitetstjanster som de hort talas om, som elsparkcyklar
eller samakning, skulle vara till nytta for socialt utsatta grupper i samhallet. Det &r i stéllet
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en battre tillganglighet till den traditionella kollektivtrafiken som man ser som en
mojlighet. Studien visar att tjanstepersoner med olika roller och inom olika forvaltningar
inte samarbetar i utvecklingen av kollektivtrafik. Utvecklingen av kollektiv mobilitet,
inklusive smart mobilitet, har mycket att vinna genom omradesoverskridande samordning
och nya kontaktytor mellan eller inom regioner, kommuner och civilsamhélle.

Flera aspekter framtrdder som antingen begransar olika gruppers tillganglighet och
mojligheter att anvanda det transportutbud som finns eller som ar grunden till att de ska
kunna leva det liv de gor idag. Det handlar om brister i kollektivtrafikens utbud och
service och att priset pa kollektivtrafik upplevs vara for hogt. Vissa avstar fran att cykla
eller anvanda elsparkcyklar pa grund av forutfattade uppfattningar om cykling, eller for
att de inte kan cykla. Elsparkcyklar finns att hyra i de omraden som har studerats. Flera
saknar korkort och tillgang till bil medan bilresorna for andra &r en forutséttning for att
leva det liv de gor idag. Slutligen &r den sociala situationen, som fér manga paverkas av
ansvar for barn och hushall, avgorande for mojligheten att valja hur, nar och vart man ska
resa.

Studien har identifierat ett antal atgarder som har potential att 6ka tillgangligheten for
grupper som idag upplever och riskerar att drabbas av transportrelaterad social
exkludering, sarskilt personer som saknar korkort och tillgang till bil.

Flera fardmedel i en och samma biljett. En resa ska kunna genomfdras med olika typer av fordon
som finnas sokbara i reseplaneraren med betalningsmajligheter.

Flexibel landsbygdstrafik. En samakningstjanst via reseplaneraren i anslutning till férsenade eller
instéllda tag och bussar. Sarskilt viktigt for dem som bor eller arbetar pa landsbygden.

Fordonspool med en variation av fordon. Med och utan el, traditionella cyklar, sparkcyklar,
mountainbikes, 1ad och- last cyklar, cyklar med barnsadel, mopeder, bilar och minibuss passar
olika anvandare, saval arbetspendlare som turister. Placera poolen nara bostader och malpunkter
som skola, arbetsplatsomraden och handel.

Trygg och saker lokal infrastruktur. Cykelstall och vaderskydd. For att resendrer pa landsbygd
ska kunna sta skyddat mot bade véader och trafik medan de vantar foreslas flexibla hallplatser dar
man kan kliva pa var som helst mellan tva hallplatser.

Prissattning. For att subventionera mobilitetstjanster behdver offentliga aktorer ta ett storre
ansvar att erbjuda olika fardmedel som en del i det kollektiva trafikutbudet

Informera om kollektivtrafikens service och utbud vid olika livsfaser. Erbjud tidsbegransade
gratisresor med kollektivtrafik och mobilitetstjanster till personer som star infor en forandring i
livet: till nyanlanda, till nyinflyttade i ett omrade, till unga som har gatt ut skolan, till nyblivna
foraldrar.

Kommunicera och informera pa olika sprak. Information om kollektivtrafik och mobilitetstjanster
ska kunna fas pa olika sprak med ett antal sprak som default i utskick och reklam.

Informera om kollektivtrafikens service och utbud vid olika hallplatser. Vart kan du resa fran
denna hallplats? Information via digital skarm eller tryckt material vid hallplatser kan
uppmarksamma resenarer pa vilka malpunkter och typ av platser man kan ta sig fran just den
hallplatsen: rekreation, handel, arbetsomraden, bostadsomraden etcetera.

Utpekat ansvar for att informera om transportméjligheter. Var rekommendation &r att regioner
och kommuner som tillhandahaller kollektivtrafik, mobilitetstjanster och tillhérande infrastruktur
ska ansvara for att information om utbud och service nar ut till medborgare och andra anvandare.
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Summary

Social sustainability and transport justice are phenomena that are garnering increased
attention from planners and decision makers. Social sustainability is about the
accommodation of fundamental human rights and needs, the relation between people and
the built environment and issues of how socio-cultural patterns and practices can be
changed and maintained. Traditionally, public transport planning has been dominated by
technocratic and economic approaches whereas social perspectives often have been
ignored. However, social issues are slowly gaining a more central role in transport
planning, as visible in the ambition to include a more holistic “entire journey”-perspective
and efforts to include more diversified user groups in planning processes.

Smart mobility is a term which has emerged during recent years. Generally, the term
delineates digitalization processes aimed at facilitating the access to mobility for users.
Smart mobility has been described as an innovation which has the potential to reduce car
use and greenhouse gas emissions in cities. So far, the development of Smart mobility
has predominantly been left to market actors whose interest lies in creating attractive
goods and services which in turn leads them to focus on particular target groups. There is
therefore a risk that less privileged groups will have less access to the Smart transport
system of the future. In the research project Access, we have studied how future public
mobility can be accommodated to meet the needs of groups with low access to cars and
driver’s license. The overarching aim has been to increase knowledge on how socially
vulnerable groups are/are not included in transport planning, and how their mobility and
accessibility needs can be met through the introduction of new, smart mobility concepts
as a complement, or alternative, to conventional public transport. To this aim, an analysis
of local and regional documents has been carried out, as well as interviews and workshops
with civil servants and politicians, as well as interviews with young people and migrant
women in urban and rural areas.

A document study of political documents from Region Uppsala and the municipality of
Uppsala has been carried out. Interviews with civil servants and politicians in Region
Uppsala and the municipality have been carried out. Furthermore, interviews and focus
groups have been conducted with young people and migrant woman living in smaller
parishes in the municipality of Heby, a semi-rural municipality close to larger urban areas,
and the Uppsala suburb of Gottsunda. Previous research has shown that young people and
migrant women are overrepresented among those suffering from transport related social
exclusion, which is why they have been chosen for this study. “Personas” have been used
as an analytical tool during focus groups and workshops. The personas have been based
upon multiple interviews with the project’s target groups.

The results from the document and interviews with civil servants and politicians show
that the notion of “access for all” is defined as access for people with disabilities. Another
group which was identified in regional and municipal documents are socioeconomically
vulnerable groups. Accessibility is also about the conditions for people who cannot afford
a car, such as young people, people with low income, and people living in rural areas.
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According to the interviewed users of public transport, the price has a large impact upon
willingness to travel. In the political documents that have been analyzed, the price for the
individual is relatively invisible, and is rarely discussed in relation to socioeconomically
vulnerable groups. One explanation is that customer surveys do not identify price as an
issue.

New mobility services are not discussed in detail. Estimates predict that the digitalization
of public transport will allow for automated buses and facilitate shared mobility in rural
areas. These solutions are not discussed in relation to more vulnerable groups. Issues that
are highlighted in the documents are that there can be practical problems when
contracting private actors in the public transport system; which actors are to be included
and what should be their areas of responsibility? These are questions without easy
answers.

Several aspects emerge which limit the accessibility of the personas. The public transport
supply is deemed to be too limited and prices too high. The use of bicycles is limited,
partly because of cultural stereotypes surrounding cycling and partly due to biking
illiteracy. Access to cars is also limited.

The study identifies several measures that have the potential to increase accessibility for
groups that live, or run the risk of living, under conditions of transport related social
exclusion, particularly groups that do not have access to cars.

More means of transport in the same ticket. It should be possible to travel with different types of
vehicles which are readily available through digital applications.

Flexible rural public transport. A carpooling service should be integrated in the PT-app in
connection to delayed or cancelled routes in rural areas.

Diversified vehicle pools. Containing E-vehicles, bikes, scooters. Situate the pool near housing
and target points such as schools, workplaces, and commerce.

Safe and secure local infrastructure: Supply bus stops with bicycle racks and shelters. For
travelers in rural areas to wait for buses in a secure and comfortable environment, flexible bus
stops — i.e., the possibility to jump on/off anywhere between two bus stops — are recommended.

Pricing. To subsidize mobility services, public actors need to take a bigger responsibility in terms
of providing different mobility services as part of the public transport supply.

Life phase perspective. Offer temporary free travels for groups that have undergone or are facing
life changing events such as newly arrived migrants, first time parents, young people who have
recently graduated and people that have just moved to an area. These groups tend to either lack
knowledge about local public transport systems, and/or are particularly prone to become car
OwWners.

Communicate and inform in different languages. Information regarding public transport systems
should be made available in more languages.

Provide information at stops. Provide digital screens or leaflets at stops containing information
about which destinations — such as recreational areas, commerce, and housing areas — can be
reached.

Clearer responsibilities. Our recommendation is that regions and municipalities that provide
public transport, mobility services and related infrastructure should be responsible for ensuring
that information regarding services and supply is spread to citizens and users.
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1. Introduktion

Social hallbarhet och transportsattvisa ar fenomen som sakteliga borjar ta mer plats i
transportsammanhang. De har lange legat i skuggan av diskussioner om transporternas
inverkan pa miljo, klimat och samhéllsekonomi men bubblar nu upp som fragor som allt
fler planerare och beslutsfattare borjar intressera sig for. Social hallbarhet ar en av Agenda
2030:s dimensioner av hallbarhet. Begreppet placerar individen i centrum med malet att
ingen ska lamnas efter i den hallbara omstallningen (SOU 2019:13). Det handlar om hur
grundlaggande behov och réattigheter kan tillgodoses, relationen mellan ménniskor och
den byggda miljon och fragor om hur sociokulturella monster och praktiker kan
uppratthallas och forandras (se till exempel Vallance, Perkins & Dixon, 2011; Dempsey
et.al. 2011).

Traditionellt har transport- och kollektivtrafikplanering préglats av tekniska och
ekonomiska perspektiv, medan sociala konsekvenser av planeringen inte beaktats.
Alltmer s&tts dock ménniskan i fokus i transportplaneringen, med ambitioner om att hela
resekedjan ska kunna genomforas pa ett enklare satt och att olika grupper ska fa komma
till tals i planeringen. FOr planerare, beslutsfattare och forskare &r det inte sjalvklart hur
social hallbarhet och transportréttvisa konkret ska beaktas i planeringen och vilka
atgarder som ar lampliga att infora for att utveckla ett socialt hallbart transportsystem.
Det kraver andra metoder och annan kunskap &n traditionell transportplanering. Kunskap
om exempelvis praktiker och behov hos de som anvéander transportsystemet behdvs
liksom vilka konsekvenser pa kort och lang sikt nar transportsystemet begransar
mojligheten for olika grupper att anvénda det.

Att oréattvisor i transportsammanhang har uppmarksammats ar inget nytt. Lange har
intresseorganisationer jobbat for att fa till atgarder for att bade fordon och infrastruktur
ska anpassas till personer med funktionsnedsattning och &ldre. Medborgare har ocksa i
alla tider protesterat mot atgérder i trafiksystemet som hdga trafikfloden, hoga hastigheter
och bristfallig sndskottning som riskerar att begransa svaga grupper fran att ta sig fram.
Men det ar inte forran pa senare ar som problem likt dessa har lyfts upp som
transportrelaterade sociala orattvisor med konsekvenser for social hallbarhet. Det ar forst
ocksa under 90-talet och framat som forskare har bérjat teoretisera transportrelaterad
social oréattvisa och forsoka finna konsensus kring hur social hallbarhet och rattvisa ska
definieras i transportsammanhang (Lucas, 2012). Det i sin tur har bidragit till ett stérre
intresse och medvetenhet bland forskare om att det behovs kritiska studier av
transportplanering for att forsta pa vilket satt det skapar orattvisor och ojamlika
mojligheter for olika samhallsgrupper att arbeta, studera och delta i samhallet pa olika
satt.

Transportsystemet ar under standig utveckling, sa dven kollektivtrafiken. Pa den
nuvarande agendan finns digitalisering, Al, uppkopplade fordon och smart mobilitet
tillsammans med mal om hallbart resande. | utvecklingen borde det finnas oandliga
mojligheter att gora transportsystemen inkluderande for olika samhéllsgrupper. Smart
mobilitet ar ett begrepp som har vaxt fram under senare ar och handlar 6vergripande om
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att resendren ska ha tillgang till mobilitet som en tjanst som i princip ska finnas tillganglig
pa begaran med hjalp av digitala plattformar. Smart mobilitet, liksom Mobility as a
service (MaaS) som ingar dari, har under de senaste aren lyfts fram som en lovande
innovation som har potential att minska bilanvandningen och utslédppen av vaxthusgaser
i stdderna. Smart mobilitet forvantas aven vara en losning i omraden dar
kollektivtrafikservicen &r lag, i landsbygd och i mindre tatorter, som komplement till eller
I kombination med konventionell kollektivtrafik. ldag férekommer testning och
utveckling av olika former av smarta mobilitetskoncept, ofta i sa kallade living labs eller
pilotstudier runtom i varlden (International Transport Forum, 2021). En forutséttning for
att driva ett smart mobilitetskoncept &r att det finns digitalt understddda plattformar med
integrerade funktioner for information, bokning och betalning samt ett stort fokus pa
anvandarnas behov. Offentliga aktorers roll beskrivs ofta som en viktig férutséattning for
att det ska kunna bidra till en hallbar samhallsutveckling (Paulsson & Hedegaard
Sgrensen, 2020).

Forskning har visat att det finns ett brett spann av styrningsmetoder for nya
mobilitetstjanster, fran avsaknad av specifika och explicita strategier och mal och utan
hansyn till social réttvisa, till att offentliga aktorer &r aktiva deltagare i framvéaxandet och
utvecklingen av nya mobilitetsldsningar (Witzell, et.al, 2022). Det ar inte sjélvklart att
smart mobilitet eller MaaS kommer bidra till okad hallbarhet da merparten av
erbjudanden har kommersiella snarare an sociala syften, med mal om att uppna 6kat
resande. Olika satsningar pa smarta mobilitetskoncept kommer med all sannolikhet pa
sikt leda till fordndrade transportbeteenden, forandrad anvandning av stadsrummet och
paverka medborgare i olika sociala positioner pa olika satt. En proaktiv styrning fran
myndigheter ar vitalt for att utvecklingen inte ska ga i en riktning som leder till 6kade
utslapp, mer trangsel och sociala oréattvisor i tillgangen till transporter (Pangbourne,
Mladenovié, Stead, et.al. 2020; Paulsson & Hedegaard Sgrensen, 2020).

De forsta formerna av bilpooler, cykelpooler, bildelningstjanster och liknande har framst
varit inriktade mot den urbana medelklassen, vilka ar kdpstarka for att kunna testa nya
tjanster. Det ar dar foretagen kan tjana pengar. Utvecklingen har hitintills framst drivits
av marknadsaktorer vars intresse ar att skapa attraktiva vinstdrivande varor och tjanster
och riktar darmed in sig pa en viss kundkrets. Forskning har visat att det ar unga,
valutbildade man som bor i vélbargade omraden och har barn och bil som &r de framsta
anvandarna av cykeldelningstjanster och delade elsparkcyklar (Reck & Axhausen, 2021).
Satsningar fran offentliga aktorer existerar ocksa exempelvis i form av kommundrivna
cykeldelningstjanster, i vissa fall i samverkan med privata entreprenorer.

I en samhélls-och transportplanering som sétter hog tilltro till att en marknad ska I6sa
framtidens tillganglighets- och mobilitetsbehov finns en risk for att grupper som é&r
mindre priviligierade, som bor utanfor stéaderna och som inte har képkraft eller formaga
att kunna anvanda marknadsdrivna tjnster, hamnar utanfér den digitala utvecklingen i
transportsystemet. Konsekvensen av en sadan utveckling ar att det finns en risk att mindre
priviligierade grupper far en minskad eller fordyrad atkomst till framtidens smarta
transportsystem.  Experter inom  kollektivtrafik, nya mobilitetstjanster och
stadsutveckling slar fast att for att den kollektiva mobiliteten ska fa genomslag, behover
vi tanka nytt och tanka storre (Radslaget, 2022). Formerna for delat resande behdver
utvecklas med storre mangfald av I6sningar som knyts samman med den etablerade
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kollektivtrafiken. Manniskor maste ges 6kade mdjligheter till tillganglighet som &r
hallbar och utefter sina behov.

1.1. Syfte

I forskningsprojektet Access har vi studerat hur framtidens kollektiva mobilitet, med
sarskilt fokus pa smart mobilitet, kan anpassas till grupper med Iag tillgang till bil och
korkort. Det Overgripande syftet har varit att 0ka kunskapen om hur socialt utsatta grupper
inkluderas 1 transportplaneringen och hur deras mobilitet och tillganglighet kan
tillgodoses med nya smarta mobilitetskoncept som komplement eller alternativ till
konventionell kollektivtrafik. Fragestallningar som végleder studien ar:

e Hur kan kollektiv mobilitet och nya mobilitetstjanster utvecklas for att tillgodose
tillganglighetsbehovet hos olika grupper i samhallet?

e Vilka mobilitetsbehov och énskemal om tillganglighet finns hos personer som
upplever eller riskerar att drabbas av transportrelaterad social exkludering pa
grund av avsaknad av korkort och tillgang till bil eller lag tillgang till
kollektivtrafik?
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2. En omdefiniering av kollektivtrafik

En utgangspunkt i studien har varit att kollektivtrafik behdver omdefinieras till att handla
om kollektiv mobilitet, som inkluderar och integrerar olika former av delat resande
inklusive traditionell kollektivtrafik och nya mobilitetstjanster. Det ger en 6kad valfrihet
och okade majligheter till tillganglighet som &r hallbar. 1dén om den kollektiva
mobiliteten har arbetats fram inom initiativet Radslaget (2022), som har bestatt av en
samling experter inom kollektivtrafik, nya mobilitetstjanster och stadsutveckling. For att
mota de kommande decenniernas samhéllsutmaningar behovs ett forandrat fokus med en
storre mangfald av I6sningar. Kollektiv mobilitet handlar om att uppna tillgéanglighet pa
flera sétt: icke-resande genom digital tillganglighet och forandrad samhéllsplanering;
traditionell kollektivtrafik inklusive anropsstyrd trafik; ett sammanhé&ngande system av
delad taxi, bil-eller mikromobilitet, t-bana, regionaltdg, buss och efterfragestyrd trafik;
delade mobilitetstjanster; aktiv mobilitet med gang och cykel; samt privata fordon nar det
behovs. Den framtida kollektiva mobiliteten & en sammanflatning av alla dessa tjanster
och processer.

Nya mobilitetskoncept (eller Smart mobilitet) &r frdmst att betrakta som ett slags
paraplybegrepp som innefattar en rad olika, brokiga trender, koncept och tjanster. Det
kan beskrivas som en slags samlande etikett under vilken olika I6ften, potentialer,
forhoppningar och forestaliningar om hur digitala mobilitetstjanster kan forandra det
personliga resandet har inordnats (Wallsten et al 2021). Gemensamt for dessa ar att de i
nagon utstrackning &r digitalt understodda, oavsett om det rér sig om bilpooler,
elsparkcykeltjanster eller "smarta” infrastruktursystem (Marsden & Reardon, 2018). Nya
mobilitetskoncept beskrivs ofta som en viktig hdrnsten i transportsystemets
omstallningsprocess (Paulsson & Hedegaard Sgrensen, 2020). Sarskilt eftersom de
forvantas kunna utmana bilanvandande generellt och privatbilismen i synnerhet (Paiva et
al., 2021). Dartill kan nya mobilitetskoncept spela en nyckelroll som komplement till
andra féardslag, exempelvis genom sa kallade “last-mile” resor dér en strategiskt utstéalld
cykelpool exempelvis kan komplettera kollektivtrafik mellan hallplats och slutdestination
(Aliari et al., 2020).

Ett vanligt forekommande nyckelord bland den nya mobilitetens foresprakare ar
flexibilitet (Pangbourne et al., 2018). Manga av de tjanster som faller under ramen for den
nya mobiliteten bér ofta pa en inneboende flexibilitet i forhallande till kollektivtrafiken.
Anropsstyrd kollektivtrafik, delade cykelpooler eller elsparkcyklar kan moéjliggéra mer
skraddarsydda mobilitetslosningar an manga traditionella kollektiva transportalternativ
(Wallsten et al. 2021).

Ett flertal fragetecken omgardar dock fortfarande de nya mobilitetskoncepten. Hur hallbar
ar den smarta mobiliteten egentligen? Och hur ska de nya koncepten paketeras och
regleras for att komma sa manga som méjligt till gagn? Har finns dnnu inga entydiga svar.
Det finns forskare som menar att hallbarhetspotentialen i den nya mobiliteten &r helt
beroende av dess framtida styrning (Jeekel, 2017). Tekniken allena skapar ingen
hallbarhet. Rent teoretiskt skulle nya mobilitetstjanster kunna forstarka miljomassigt
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destruktiva tendenser (Jeekel, 2017). Dessutom visar tidigare forskning att nya
mobilitetstjanster hitintills framst nyttjats av relativt véalbemedlade samhallsgrupper
vilket genererar ytterligare fragetecken kring den sociala hallbarhetsaspekten (Ziljstra et
al, 2020; Hosford et al., 2018).
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3. Ett socialt hallbart och rattvist
transportsystem

Vikten av ett socialt hallbart och rattvist transportsystem har genomsyrat studiens upplagg
och genomforande. Social hallbarhet ar ett komplext begrepp som har anvénts sa flitigt
de senaste 30 aren att det riskerar att urvattnas och flera forsok har gjorts till att definiera
begreppet (Holden, Linnerud & Banister, 2014; Vallance et.al, 2011). For att fortydliga
och belysa hur begreppet kan bidra till hallbar utveckling presenterar Vallance et.al,
(2011) olika typer av sociala hallbarhetsaspekter; utveckla, dverbrygga och underhalla
(develop, bridge, maintain). Att utveckla handlar om grundldggande behov som
fattigdom, hélsa, rent vatten och mindre patagliga behov som utbildning, sysselsattning
och rattigheter. Att Overbrygga roér sig om relationen mellan manniskor och den
biologiska och fysiska miljon och hur beteenden som géar mer i miljovanlig riktning kan
skapas. Att uppratthalla handlar om hur sociala och kulturella preferenser, praktiker,
traditioner och platser uppréatthalls 6ver tid och hur manniskor hanterar eller reagerar pa
forandringar, policys och regler for hallbar utveckling. Férfattarna menar att det finns
konflikter mellan dessa tre hallbarhetsaspekter som ar viktiga att beakta i diskussioner
om social hallbarhet. Det kan handla om att det som manniskor behéver for sin utveckling
kan sta i kontrast till vad de vill ha och vad som ar bra for miljon. | transportsammanhang
star ofta manniskors behov av tillganglighet och mobilitetsbehov i konflikt till behovet
av att minska resor och fossila utslapp av hansyn till klimat och miljo. Socialt hallbar
transportplanering handlar om att satta manniskan i centrum, snarare an trafikmiljon och
fardmedlen (Levin & Gil Sol, 2021).

For ett socialt hallbart transportsystem &r fragor om rattvisa centrala. Réttvisa, inom saval
transportplanering som i samhallsutveckling generellt, forknippas oftast med principer
om fordelning. Den amerikanska feministiska filosofen Iris Marion Young kallar detta
for ett fordelningsparadigm; det finns en forestalining om att rattvisa handlar om
fordelning av ekonomiska och materiella resurser och sociala nyttigheter (Young, et.al.
2000). Youngs kritik av detta synsatt ar att det bortser fran institutionella sammanhang
som beslutsprocesser, kulturella stereotyper och arbetsdelning. Dessa sammanhang kan
inte ignoreras, menar Young, da de skapar en ojamn férdelning av makt som villkorar
forutsattningarna for det egna livet och réatten till inflytande i fragor som ber6r den
enskilde. Det handlar om ratten att kunna paverka sitt arbete, rétten att kunna paverka sin
narmiljo och ratten till att fa vara den man ar. Young et.al. (2000) menar att det finns en
fixering i fordelningsparadigmet vid vad manniskor har som bortser fran vikten av det de
gor och ar for att forsta vilka mojligheter de har att anvanda och utveckla sina formagor.
Social rattvisa, enligt Young, handlar om i vilken man samhallet tillhandahaller de
institutionella verktyg som kravs for att dess medborgare ska ha mojlighet att forverkliga
de varden som de sjalva ser som en noddvandig del av det goda livet (Young et.al.
2000:45). | den nutida rattvisedebatten uppmarksammas ocksa fragor om processuell
rattvisa som handlar om mojligheten till delaktighet och inkludering i beslutsprocesser
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och erkénnande av individens rétt till sjalvstandighet och sociala gruppers lika vérde (Se
till exempel Fraser, Lindgren & Gundends, 2011; Verlinghieri & Schwanen, 2020). |
transportsammanhang ar fragor om réttvisa relevant for att studera hur transportsystemet
(infrastruktur, transportmedel etc.) tillgangliggors, samt hur kunskap om anvéndarnas
eller medborgarnas praktiker, férmagor och forutsattningar skapas och paverkar
transportpolitik och planering. Forskning om transportrattvisa har 6kat markant de
senaste aren vilket har lett till teoriutveckling, kunskap om manniskors vardagliga
mobilitet, behov och erfarenheter. Ett réttvist transportsystem sétter manniskan i centrum
vilket inkluderar dialog med anvandare, och ger en tillracklig niva av tillganglighet for
alla under de flesta omstandigheter (Martens, 2017).

Inom det sociala hallbarhetsfaltet finns idag forskning som visar att den okade
medvetenheten om sociala hallbarhetsfragor inte har fatt ndgot stérre genomslag i
transportpolitik, samhéllsplanering eller i innovationer och utveckling av framtidens
mobilitet. Exempelvis visar forskning att kollektivtrafiken inte ar anpassad fér de som
kanske ar mest beroende av den, manniskor med Iag eller ingen inkomst, med obekvama
arbetstider och langa pendlingsavstand (Henriksson, 2019). Skillnader i mans och
kvinnors resande och mojligheter till att vélja fardsatt skapar ojamlika villkor pa
arbetsmarknaden och ojamlik tillgang till utbildning och fritid (Christensen, Priya Uteng
& Levin, 2020). Aldre som aldras pa landsbygden I6per storre risk for social exkludering
dar tillgangligheten spelar en stor roll (Shergold & Parkhurst, 2012). Genusbaserade
ojamlikheter forekommer i relation till socioekonomi, alder och etnicitet och
reproduceras i framvaxandet av smarta och uppkopplade system (Christensen, Priya
Uteng & Levin, 2020). Vidare finns forskning som visar att beslutsfattare bortser ifran
rattvisa och inkludering nar det galler att allokera knappa transportresurser (Gossling &
Cohen, 2014; Lucas, 2012).

3.1. Tillganglighet centralt for ett rattvist transportsystem

Inom den vetenskapliga debatten om transportrattvisa och i policydokument om
kollektivtrafik ar tillganglighet ar ett centralt begrepp. I sitt inflytelserika bidrag till den
filosofiska debatten om transportréttvisa drar Karol Martens slutsatsen att det ar ett
centralt krav pa ett rattvist transportsystem att det méjliggor god tillganglighet for alla
invanare (Martens, 2017). Tillganglighet definieras ofta som mdjligheten att interagera
med platser spridda i rummet (Martens, 2017, s. 10). Forskare skiljer mellan
platstillgdnglighet och persontillganglighet. Platstillgdnglighet d&r en egenskap hos en
plats och bestams av vilka personer som har tillgang till den och fran vilka platser.
Persontillganglighet &r istallet &r en egenskap hos en person och star for den uppsattning
platser individen har tillgang till (Martens, 2017, s. 11). | denna rapport forstar vi
tillganglighet som persontillgdnglighet eftersom denna definition &r mest relevant i en
studie av transportrattvisa. Denna tillganglighet varierar betydligt mellan olika individer
beroende pa faktorer sasom kon, alder, inkomst och funktionsformaga.
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3.2. Transportrelaterad social exkludering

Givet att ett samhalle ar uppbyggt kring en positiv normativ forestallning om hog
mobilitet, riskerar manniskor som helt eller delvis saknar tillgang till transporter att
exkluderas fran att delta i samhallet pa grund av bristande tillgang till mojligheter (att
arbeta, ga i skolan etcetera), till service, varor och sociala natverk. Detta fenomen har
kommit att kallas for transportrelaterad social exkludering (TRSE). (Kenyon et al., 2002).
Det ar ett flerdimensionellt problem som bottnar i saval individuella omstandigheter som
I lokala och nationella strukturer (Jones & Lucas, 2012; Lucas, 2012; Pereira, Schwanen
& Banister, 2017). Flera faktorer tillsammans med bristande tillgang till transporter okar
risken for transportrelaterad social exkludering: att vara utsatt pa arbetsmarknaden, att
sakna ett permanent eller eget boende (Church, Frost & Sullivan, 2000; Lucas, 2012),
langa avstand till arbets- och utbildningsmojligheter (Berg och Ihistrom, 2019; Delbosc
& Currie, 2011; Hernandez, 2018), att tillhdra en etnisk minoritet och/eller att ha lag eller
ingen inkomst (Henriksson, 2019; Henriksson et al., 2021) eller att ha
funktionsnedséttning/ar (Casas, 2007). Svensk forskning har dock visat att internationella
studier inte helt sjalvklart kan 6verforas till svenska sammanhang da socialt utsatta urbana
omraden i Sverige &r relativt val forsorjda med kollektivtrafik (Berg, 2020). Principerna
bakom teoribildningen &r daremot relevanta eftersom de pekar pa ett strukturellt problem
som uppstar pa grund av bristande eller otillracklig transportpolitik och planering.
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4. Tillganglighet for alla — vad betyder
det?

En policystudie har genomforts for att ge svar pa hur kollektiv mobilitet och nya
mobilitetstjanster kan utvecklas for att tillgodose tillgdnglighetsbehovet hos olika grupper
i samhallet. Policystudien bestdr av en dokumentanalys av nu gallande (hésten 2022)
dokument fran Region Uppsala och Uppsala kommun (bilaga 1), intervjuer med fem
tjanstepersoner inom Region Uppsalas forvaltning, samt intervjuer med tva politiker
verksamma i ndmnden med kollektivtrafikansvar inom Region Uppsala.

Resultatet fran policystudien visar att det Gvergripande och langsiktiga malet med
kollektivtrafiken i Uppsalaregionen &r att den ska vara tillganglig for alla”. Malet "for
alla” ar ett genomgripande mal for regional utveckling och kollektivtrafikforsorjningen.
Malet ska vara styrande for all verksamhet inom kollektivtrafikens omrade i Uppsala, och
da blir det viktigt att forsoka se vad ~for alla” star for i praktiken och vad det betyder.

Var analys visar att tillganglighet »for alla” i regionala och kommunala dokument syftar
pa manniskor med funktionsnedsattning. Fordon, hallplatser och stationer ska
tillganglighetsanpassas med fokus pa olika tekniska hjalpmedel, inredning i fordon och
stationer, samt genom den omgivande infrastrukturens utformning och férekomst. Pa
detta satt kommer “tillgénglighet for alla” att kunna uppnas enligt dokumenten.

Respondenterna i policystudien tolkar tillganglighet for alla pa samma satt som
dokumentanalysen kommer fram till, att det handlar om att personer med
funktionsnedséattning ska ha tillganglighet till kollektivtrafiken. Flera tjanstepersoner
menade att en viktig aspekt av tillganglighet ar att behoven hos maéanniskor med
funktionshinder ska uppméarksammas nar tag och bussar utformas.

Respondenterna tog ocksa upp tillganglighet for andra grupper, men de hade mer vaga
uppfattningar om vad tillganglighet innebdr i dessa sammanhang och hur det ska framijas.
Ett exempel pa en annan typ av grupp som uppmarksammades i intervjuer med
tjanstepersoner och politiker &r socioekonomiskt svaga grupper. En tjansteperson som
arbetar med fragor relaterade till arbetsmarknaden framhall att kollektivtrafik ar viktigt
for att skapa 6kad integration och minska arbetslosheten. En annan tjansteperson ndmnde
att det har funnits en diskussion om att identifiera socialt utsatta omraden och att sedan
skapa bra forbindelser med kollektivtrafik till omraden med god arbetsmarknad. En
politiker fran oppositionen framholl att tillganglighet ocksa handlar om villkoren for
personer som inte har rad med en bil, exempelvis ungdomar och manniskor med lag
inkomst.

Nagra respondenter uppmarksammade ocksa situationen for personer pa landsbygden.
Tjanstepersonen som arbetar med arbetsmarknadsrelaterade fragor framholl att det finns
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ett behov av mer frekventa bussavgangar i vissa landsbygdsomraden. Den daliga
turtatheten gor det svart for ungdomar pa landsbygden att delta i fritidsaktiviteter.
Dessutom papekade en tjansteperson att bristfallig digital infrastruktur pa landsbygden
gor det svart att kdpa biljetter via appen.

Nagra respondenter kopplade tillganglighet till digitalisering. De betonade att det kan
vara svart for dldre manniskor att kopa biljetter via appen. En tjansteperson framhall att
det &r ett problem att regionen inte har rad att ha personal som kan svara pa fragor utan
enbart forlitar sig pa appar, sarskilts for aldre manniskor och méanniskor med begransad
kunskap i svenska. Att dldre manniskor skulle ha det svarare att anvanda digital teknik
ifrdgasattes dock av andra respondenter.

Bland respondenterna fanns det ocksa ett visst intresse for situationen for barn och unga.
En tjansteperson som arbetar med social hallbarhet menade att kollektivtrafik ar viktigt
for att ungdomar ska kunna delta i fritidsaktiviteter om de inte har foraldrar som kan
skjutsa dem.
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5. Priset — spelar kostnaden for
individen nagon roll?

Anviéndare av transportsystemet har studerats for att ge svar pa vilka mobilitetsbehov och
onskemal om tillganglighet som finns hos personer som upplever eller riskerar att drabbas
av transportrelaterad social exkludering. Intervjuer och fokusgrupper har genomforts med
unga och migrantkvinnor, med anledningen av att tidigare forskning har visat de har en
risk for att erfara transportrelaterad social exkludering (Henriksson, 2019; Henriksson,
Berg, Lucas et.al. 2019; Kamruzzaman, et.al., 2016). Intervjupersonerna bodde i olika
mindre tatorter i Heby kommun som kan definieras som en tatortsndra
landsbygdskommun, samt i stadsdelen Gottsunda i Uppsala kommun. Se bilaga 1 for
information om studieomradenas karaktar. Omradena valdes da de representerar omraden
med gott respektive glest utbud av kollektivtrafikservice och en god representation av
unga och migrantkvinnor.

| intervjuerna och fokusgrupperna med anvandarna framgick det tydligt att biljettpriset
for resenaren har stor betydelse for valet att aka eller inte dka med kollektivtrafiken. | de
regionala dokumenten &r priset for individen daremot relativt osynligt och ndgonting som
i liten utstrackning diskuteras i relation till socioekonomiskt svagare grupper. Det ndmns
att prissattningen har betydelse for ett jamlikt transportsystem, men ingen narmare
precisering om vad det innebdr. Annars diskuteras pris i termer av “betalningsvilja” och
“ett sdtt att generera intdkter”. Priset pekas ocksd ut som ett sétt att “ransonera
anvindandet pa onddigt korta resor”. Detta dterkommer de intervjuade politikerna till da
de framhaller att de & emot nolltaxa i kollektivtrafiken eftersom det skulle leda till
okynnesékande och motiverar det med att ”det inte dr s vi nar bilisterna” och att man pa
korta strackor ska cykla eller ga.

De undersdkningar som I6pande genomférs genom enkater och kollektivtrafikbarometern
visar ar att det framfor allt & kundnéjdhet kring komfort och restid som ar viktiga. Priset
forefaller inte vara en viktig fraga hos de som besvarar undersokningarna. Detta bekraftas
av planerarna som intervjuats. Priset for individen ar darfor inget man fokuserar pa i
kollektivtrafikplaneringen. En tjansteperson uttrycker dock att utvarderingarna och de
fragor som stalls har sina begransningar. Om fel fragor stélls finns det en risk for att
resendrernas syn pa priset inte kommer fram.

En konsekvens av att pris inte diskuteras har enligt en tjansteperson blivit att utbudet av
kollektivtrafik okar utan att utvardering om det &r vettiga satsningar gors, vilket far till
foljd att biljettpriset standigt okar. Enligt en politiker okar priset pa grund av mal om att
kollektivtrafiken ska vara till halften skattefinansierad. Detta uppges ha drivit upp
priserna. Samtidigt anser en annan politiker att det inte &r kollektivtrafikens uppgift att ha
sa laga priser att alla kan aka med, utan att det bor [6sas av andra delar av samhallet.
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Biljettsystemet, vilka biljetter som finns och biljetternas inbordes prisvariation, &r
samtidigt en levande fraga. | intervjuerna kommer det fram att flera olika losningar har
utretts eller varit uppe till diskussion som till exempel ett system med endast en zon i hela
regionen och maxtaxa per manad. Manadskortet for hela regionen lyfts fram som mycket
prisvart. En ny biljett som syftar till att behalla de resendrer som tidigare dagligen reste
till Stockholm, men nu pendlar mer sallan, har nyligen inforts eftersom systemet framfor
allt premierar de som reser ofta. Sallanresenarer som koper enkelbiljett maste vara
utrustade med en smartphone for att kunna fa det billigaste priset.
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6. Nya mobilitetstjanster — gamla
|6sningar 1 ny skrud?

Nya mobilitetstjanster ar ingenting som diskuteras i speciellt hog grad i regionala och
lokala dokument. Uppsala Stads trafikstrategi tar upp mikromobilitet i form av
elsparkcyklar ur perspektivet att de behdver regleras genom geofencing men man namner
att digitaliseringen av kollektivtrafiken kan gora det mgjligt att i framtiden anvanda
autonoma bussar, forenkla samakning i landsbygd, samt att man skulle kunna ha sa
kallade realtidsrutter i vissa omraden. Dessa losningar diskuteras inte i relation till mer
socialt utsatta grupper, utan ses som l6sningar pa dagens svarigheter att till en rimlig
kostnad ha god tackningsgrad av kollektivtrafik.

| intervjuerna med tjansteman och politiker namns ocksa dessa losningar som majliga i
framtiden. | dagens situation spelar inte mobilitetstjanster nagon roll, men kan ha
potential i framtiden. Svarigheter ur ett planeringsperspektiv som lyfts fram &r att det kan
finnas praktiska problem med att koppla in olika privata l6sningar till
kollektivtrafiksystemet. Vilka ska fa vara med och vilka som har ansvar ar fragor som
blir viktiga och som inte har nagra sjalvklara svar. Samtidigt framhalls att dessa
kopplingar mellan olika mobilitetslosningar dar kollektivtrafiken &r en del, formodligen
ar en nodvandighet for att locka fler bilister att aka kollektivt. En tjansteperson tror att
det ar viktigt att kollektivtrafiken anammar detta mer och blir en del av 16sningen sa att
olika mobilitetslésningar kan samlas i en och samma app. Anledningen till att
kollektivtrafiken ska vara en del i detta ar att det &r ett satt att arbeta med det sa kallade
hela-resan-perspektivet” som genomsyrar dagens kollektivtrafikpolicy och planering.
Fokuset ar att forenkla for individen att kunna ta sig hela vagen fran och till olika
malpunkter dar kanske endast en del av resan sker kollektivt. Darfér handlar en del av det
som sdgs 1 intervjuerna om Klassiska l6sningar som pendlarparkeringar (med
laddmaojlighet), hallplatser (med goda mojligheter att lasa fast cykel) och anropsstyrd
trafik, men ocksa om privat samakning och autonoma fordon som en framtida billigare
mojlighet.

Anropsstyrd trafik finns inte i Uppsala, men daremot i flera andra regioner, och ses av
flera tjanstepersoner och politiker som en intressant Idsning for landsbygden i en néra
framtid. Forutsattningen ar dock, anser respondenterna, att regionen har hand om
fardtjansten. En politiker kopplar ihop det regionala utvecklingsuppdraget med
mojligheten att fokusera mer pa mobilitet &n enbart kollektivtrafik. Det som menas ar att
Region Uppsala, tillsammans med 6vriga regioner i Sverige, har ett lagstadgat regionalt
utvecklingsansvar som innebér att man ska utarbeta en strategi for regionens utveckling
baserat pa de regionala forutsattningarna och sedan samordna olika aktorer for att folja
strategin. Kollektivtrafiken ar formellt inte del av detta ansvar, men det ar daremot den
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regionala infrastrukturplaneringen i form av lansplan (SKR 2022). Politikern menar att
det regionala ansvaret skulle bidra till att kollektivtrafiken kan utvecklas till nagonting
bredare, som skulle kunna ga under beteckningen kollektiv mobilitet. Politikern
konstaterar dock att regionens organisationsstruktur och forvaltningsuppdelning inte gor
detta till en sjélvklarhet eftersom kollektivtrafiken skots av en forvaltning och det
regionala utvecklingsuppdraget av en annan och dessa har lite kontakt sinsemellan.

Tjanstepersoner som arbetar med arbetsmarknad, integration och ungdomar inom
regionen anser inte att de nya mobilitetstjanster som de hort talas om, som elsparkcyklar
eller samakning, skulle vara till nytta for socialt utsatta grupper i samhallet. Det ar i stéllet
en battre tillganglighet till den traditionella kollektivtrafiken som man ser som en
mojlighet. Dels pa grund av att manga av dagens nyanlanda migranter ar kvinnor med
barn som inte har bil, men som bor utanfor staden pa en liten ort dar det finns lediga
bostader. For dessa ar bussen den enda mojligheten att forflytta sig, ofta till helt
nodvandig samhéllsservice och utbildning. Dels pa grund av att digital tillganglighet inte
ar lika tillgangligt for de som &r mest socialt utsatta. Eftersom nya mobilitetstjanster ofta
ar uppbyggda kring en digital l6sning blir det ocksa mindre tillgangligt for dessa grupper.
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/. Mobillitetspraktiker hos unga och
migrant kvinnor — sex olika personas

| analysen av intervjuerna och materialet fran fokusgrupperna har personas anvants som
analysverktyg. Personas ar en metod som ofta anvands inom produktdesign for att forsta
olika kunders eller anvéndares behov och preferenser. Personas ar fiktiva och specifika
representationer av malgrupper baserade pa data om riktiga manniskor (Pruit & Adlin,
2006). En persona representerar alltsa flera anvandare som delar liknande beteenden och
karaktaristika. | foreliggande studie bestar en persona av flera intervjupersoner som liknar
varandra avseende alder, kén, socioekonomi, hushallssammansattning, resvanor och
upplevda hinder avseende mobilitet och tillgdnglighet. Nedan presenteras sex personas
med olika mobilitetsbehov. Namnen &r pahittade men egenskaperna hos en persons
stdimmer vél dverens med flera intervjupersoner. En persona med pronomen “han” kan
dock vara baserad pa bade tjejer och killar som intervjuats.

Guleed ar 19 ar och bor i Gottsunda. Han laser sista terminen pa ett gymnasium i Uppsala.
Sa smaningom planerar han att skaffa bil och ta korkort for att ha mojligheter till ett arbete
utanfor Gottsunda och for att skjutsa sina smasyskon och foraldrar. Ingen i familjen har
korkort idag sa familjen forlitar sig pa att Guleed ska ta det for att de ska kunna ha bil i
framtiden. Han kanner sig trygg i Gottsunda och berérs inte av att det forekommer
kriminalitet. Han ror sig som han vill i omradet. Guleed reser alltid med buss. Men det ar
for dyrt och borde vara gratis. Han anser inte att han har behov av att cykla eftersom
bussarna finns. Dessutom ké&nns det tontigt och barnsligt att cykla, medan bilen hor
vuxenlivet till.
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Farida ar 40 ar och har bott i Gottsunda de senaste 10 aren av de sammanlagt 13 som hon
bott i Sverige. Hon ar gift och har tre tonarsbarn och laser till underskaéterska i Uppsala.
Hon trivs bra i Gottsunda. Hon gillar naturen och narheten till allt. Slakten bor ocksa i
Gottsunda och de &r den centrala gemenskapen i hennes liv. Farida aker buss till skolan
tre ganger i veckan men tar sig till fots inom Gottsunda eftersom all service finns néra.
Hennes man har bil och kérkort. Den mesta tiden tillbringar hon hemma. Hon har det
huvudsakliga ansvaret for hushallet och barnen och hon vill vara hemma nar de kommer
hem fran skolan och pa kvéllarna da hon ar den som lagar mat. Farida skulle vilja komma
ut oftare i naturen och till sjon som ligger en bit utanfor Gottsunda. Ibland kan hon aka
dit med vanner som har bil. Hon tycker att bussen ar for dyr och for att komma till sjon
kravs det for manga byten. Hon cyklar aldrig. Det ar for kallt och hon &r radd att ramla
och gora sig illa. Hon skulle behova bli battre pa att cykla men familjesituationen tillater
inte det. Elsparkcykel daremot tycker hon ar latt och roligt. Det har hon testat en gang.

&

Q-0

-
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Johanna ar 25 ar och bor i Gottsunda. For det mesta bor hon ensam men i perioder bor
hon hos sin mamma. Johanna studerar for att lasa upp gamla betyg. | perioder mar hon
daligt och gar hos en terapeut, nar hon har rad. Den psykiska ohalsan paverkar hennes
mojligheter att plugga och fa studiemedel. Forsorjningsstodet fran socialtjansten ar ett
skyddsnat. Bussen ar hennes primara fardsatt. Hon koper ibland enkelbiljetter och maste
prioritera vilka resor hon vill gora. Ibland plankar hon. Johanna gillar inte att dka buss
nattetid eftersom hon ka&nner sig ensam och utsatt. Hon ténker att hon kan vara ett latt
offer da hon sticker ut med sitt fargade har och piercingar. Hon tycker om att cykla och
dessutom slipper hon da lagga pengar pa bussen. Det &r daremot svart att cykla pa vintern.
Nu har hon punktering pa cykeln sedan en tid och inte kunnat anvanda den. Johanna vill
inte skaffa korkort. Delvis for miljons skull men framfor allt for att det &r for dyrt. Det
kan kanske vara ett alternativ i framtiden nér hon har ett arbete.
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Max ar 19 ar och bor i en liten tatort i Heby. Han gar i hogstadiet i en narliggande tatort.
Han trivs bra dar han bor. Det ar néra till kompisar, tryggt och familjart. Max har
hockeytraning varje dag i Uppsala. Dit tar han sig oftast med buss pa cirka 45 minuter.
En acceptabel tid, tycker han. Vissa dagar far han skjuts av sina eller en lagkamrats
foraldrar. Laget ordnar med samakning pa helgerna. Forseningar i landsbygdstrafiken
staller till problem med langa véntetider vid busshallplatsen och ovisshet, men han vill
inte klaga. Vardagen préaglas av resande. Ett lapptacke av skjutsande foraldrar och
bussresor. Hemmet &r en plats dar man landar, varmer mat och sedan l&mnar igen. Max
ar installd pa att flytta fran bygden i sinom tid, trots att han trivs. Det hander att han hyr
elsparkcyklar i Uppsala for att aka till kompisar. Enligt Max &r det ett bra komplement
till bussarna. Han ar skeptisk till bilpooler pa hemorten och som I6sning for att ta sig till
Uppsala. Att aka langre strackor med nagon man inte kanner sa bra kanns obekvamt.

Malin ar 23 ar och bor i en liten tatort i Heby dér hon ar fodd och uppvuxen. Hon har nara
till vanner och familj och trivs bra. Hon arbetar som lantbrukare. Under skoltiden akte
hon buss till Uppsala vilket var tidskrdvande och omstandligt. Det tog totalt tre och en
halv timme dorr till dorr inklusive véntetider och byten. Utan busskur kunde det bli
mycket kallt. Ibland fick hon skjuts av en larare. Idag anvander hon bilen dagligen i jobbet
men aker buss da och da till Uppsala for att traffa vanner. Hon ar forsiktigt positiv till
samakning. Hon skulle garna skjutsa andra om det fanns en tjanst for samordning men att
hyra in sig i en bilpool kénns frammande. Hon cyklar da och da till den lilla matbutiken
i byn.
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Asmeret ar 32 ar och kom till den lilla tatorten i Heby fran Eritrea for sex manader sedan.
Hon &r gift och har tva barn, en i forskola och en i lagstadiet. Bygden ar vacker och
manniskor ar snalla. Hon gar pa SFI i Heby tatort. For att ta sig dit gar hon forst tjugo
minuter till forskolan och darifran 20 minuter till bussen. Bussresan tar 35-45 minuter
och hemresan ser likadan ut. Om férskolan skulle ringa och tala om att barnet ar sjukt kan
det ta tre timmar innan hon kommer dit eftersom hon kan behéva vénta tva timmar tills
bussen gar och sedan en timmes resa med buss. Att ta kdrkort ar en utopi. Maken arbetar
i Uppsala och det finns ingen hon kan be om skjuts pa vardagarna. Matbutiken i byn &r
dyr for familjen. De &ker till stormarknader pa helgerna for att handla. Ett manadskort for
kollektivtrafik tar pa hushallets inkomster. Hon delar busskort med svagerskan. Asmeret
har ingen egen smartphone men gar till hallplatsen och tittar pa den utskrivna versionen
av tidtabellen.

7.1. Sammanfattning personas

Sérskilt fem aspekter framtrader som begransar personas tillganglighet och mojligheter
att anvéanda de transportutbud som finns eller som innebér forutsattningar for att de ska
kunna leva det liv de gor idag.

For det forsta finns brister i kollektivtrafikens utbud och service. Priset pa kollektivtrafik
upplevs hogt for deras privatekonomiska situation. Servicen ar bristféllig for att de ska
kunna resa pa de tider de behdver och resor ar langa med ibland tidskravande byten.

Vidare finns olika uppfattningar om cykel och elsparkcykel som transportmedel. Det
handlar om att man inte har en egen cykel eller tillgang till nagot, eller att inte veta hur
man lagar eller har rad att laga cyklar man ager. Nagra kan inte cykla (pa konventionell
cykel), vill inte cykla, och anser att cykling ar pinsamt eller nagot man gor nar man ar
barn, som en lek. Elsparkcyklar har en begransning da de inte finns att hyra i de studerade
omradena alternativt att det anses for farligt att elsparkcykla pa landsvéag pa grund av
smala végrenar, morker samt risk for stéld och vandalism.
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Begransade mojligheter att aka bil forekommer om man inte har korkort eller tillgang till
bil. Det finns begransade mojligheter att ta krkort pa grund av kostnaden och prioritering
av andra studier och kostnader.

For andra ar méjligheten att aka bil en forutsattning, genom att kdra sjalv eller fa skjuts,
for att kunna fortsatta med jobb eller fritidsaktiviteter.

Slutligen &r den sociala situationen avgorande foér mojligheten att vélja hur, néar och var
man ska resa. Nagra har litet eller inget socialt natverk och begransad majlighet att be om
skjuts medan andra ar beroende av skjuts for att kunna delta i fritidsaktiviteter eller for
att handla. Att resa med barn eller skjutsa barn inneb&r en samordning mellan personer
som kan ta langre tid och kosta mer. Ansvar for hushall och barn knyter personen till
hemmet under vissa tider. Hamtning/lamning av barn innebdr ocksa att man maste
forhalla sig till skolans tider och regler. Andra méanniskors behov inverkar saledes pa
vilka mojligheter personan har att planera sina dagliga aktiviteter och darmed hur och nar
resandet kan eller maste ske.
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8. Rekommenderade tjanster och atgarder
som kan forbattra tillgangligheten

En workshop med tjanstepersoner fran regionen har genomforts for att ge svar pa hur
kollektiv mobilitet och nya mobilitetstjdnster kan utvecklas for att tillgodose
tillganglighetshehovet hos olika grupper i samhallet. Tj&nstepersonerna arbetade med
trafik, infrastruktur eller folkhalsofragor.

Syftet med workshopen var att med hjalp av personas diskutera tillganglighetproblematik
och mobilitetsbehov hos unga och migrantkvinnor boende i stad och landsbygd, samt att
identifiera mobilitetskoncept som kan 6ka personas tillganglighet och vad som krévs for
att kunna implementera mobilitetstjansterna i praktiken, mot bakgrund av
tjanstepersonernas yrkeserfarenheter.

Fran workshopen identifierades ett antal atgarder som har potential att tillgodose
tillginglighetsbehoven hos de studerade grupperna. Atgérderna tematiserades till fem
omraden: mobilitetskoncept; infrastruktur; kommunikation; pris/kostnad; samordning
mellan samhallsinsatser.

8.1. Mobilitetskoncept

Mojligheten att kombinera olika fardmedel under resans gang lyftes fram som ett viktigt
koncept av deltagarna. Kombinerade mobilitetstjanster med cykel och buss ansags framst
passa personona Malin och Max som bada ar bosatta pa landsbygden. Resor ska ocksa ga
att kombinera med férdtjanst och sjukresor med anropsstyrd trafik. Deltagarna kallade
detta flexibel landsbygdstrafik. Anvéandare ska inte behdva planera allting sjalva. De ska
kunna logga in pa reseplaneraren och bestalla trafik. Att forma landsbygdsbor att resa
med kollektivtrafik betraktades som viktigt for att minska bilresandet, men ocksa svart
av samma anledning. Deltagarna identifierade Max som en person som &r mer benédgen
att kopa en egen bil eftersom han behover resa till hockeytréning.

Samakning via reseplaneraren ar ett satt att skapa en mer flexibel landsbygdstrafik. Om
bussen ar forsenad vid trafikstorningar ska man kunna anmala sig pa appen och plocka
upp andra resenérer med sin bil. Den som tar ansvar for att kora ska fa erséttning fran
lanstrafiken Uppsala.

Att kunna lana eller hyra cyklar skulle 6ka tillgangligheten for alla personas oavsett om
de bor pa landsbygden eller i Gottsunda. Cykelstationer behdver ligga nara bostaderna
och malpunkter med korta avstand. Cykeln ska kunna mata till bussen som i sin tur kan
fora in anvandare i pendeltagstrafiken for att pa sa séatt mojliggora att hela resekedjan kan
utforas med cykel. Lanecykelsystemet ar betydelsefullt for flera personas eftersom det
kan erbjuda kostnadseffektiv mobilitet. Ett smidigt system som gor det enkelt att cykla
har potential att 6ka cyklandet for hela resan.

K2 Outreach 2022:3 27



Idén med lanecykelsystem vidgades till att &ven omfatta olika elfordon i en mobilitetspool
eller transportpool. Poolen ska innehalla cyklar, ladcyklar, mopeder, bilar och minibuss.
Coola fordon ska gora poolen attraktiv, exempelvis genom att erbjuda mountainbike for
att skapa ett intresse for cykling bland anvédndare som sedan kan fdras Over till
cykelpendling. Ett annat sétt som kan héja statusen ar att koppla pa teknik pa fordonen.
Coola fordon och ny teknik passar sarskilt Guleed och Max, ansag man, som antas lockas
av de mojligheter korkort och bil kan ge. Mountainbike eller annan cool cykel kan vara
attraktivt for Guleed. Likasa lastcykel som kanske skulle uppskattas av hans smasyskon.
En pool med flera typer av fordon kan minska ben&genheten for Guleed att kdpa egen bil.
Anvindarna betalar for medlemskap i poolen och for varje gang de anvander ett fordon.
For att anpassa poolen till olika planbdcker och for att stimulera till miljomassiga val
behover det vara olika prisklasser for fordonen. Bussen ska vara ett billigare alternativ an
bil.

8.2. Infrastruktur

Deltagarna identifierade infrastrukturatgarder som kan oka tillgangligheten. Ett exempel
var cykelstall som borde finnas i anslutning till kollektivtrafikhallplatser. De som reser
med cykel ska inte behova forlita sig pa cykelstall som andra verksamheter har stéllt upp,
exempelvis namndes kyrkans cykelstall. Cykelstallen behover vara stoldsékra,
atminstone med en stadig stolpe for att lasa fast cykeln.

Brist pa vaderskydd forsvarar for resande fran landsbygden och gor att farre vill resa med
bussen. Politiska beslut gor att vaderskydd kraver minst 10 pastigande.

Flexibla hallplatser pa landsbygden foreslas, vilket skulle innebéra att en person som vill
resa med den anropsstyrda kollektivtrafiken kan kliva pa eller av var som helst mellan
hallplatser. Dels skulle resenaren fa narmare till bussen, dels skulle resendren kunna vanta
pa bussen pa ett stalle som kanns sékrare med tanke pa att hallplatser pa landsbygden idag
kan besta av en stolpe vid en smal vagren. Funktionen skulle innebéra att resendren lagger
in sin position i reseplaneraren och chaufféren uppmarksammas pa att nagon vill kliva

pa.

8.3. Prissattning

Personan Johanna maste prioritera vilka kollektivtrafikresor som hon ska gora.
Deltagarna menade att hennes situation ar problematisk eftersom subventioner &r
utformade utifran alder och missar da personer som Johanna da hon varken ar ungdom
eller pensionar. Men att utforma subventioner for personer med lag inkomst eller som har
socialbidrag kan medféra andra problem — det kan bli integritetskrdnkande, menade
deltagarna.

Johanna skulle kunna dra nytta av ett lanecykelsystem for att halla nere kostnader. Har
sag deltagarna en utmaning att kombinera skattesubventionerade produkter med privata
tjanster. Nagon menade att cyklar borde erbjudas av en offentlig aktor for att det ska
kunna subventioneras och for att cykling av halsoskal bor uppmuntras av myndigheterna.
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Deltagarna efterfragade en maxtaxa pa kollektivtrafiken, sa att enkelbiljetter automatiskt
overgdr till manadsbiljett nar summan for manadsbiljett uppnas. Det innebér att de som
inte kan betala ett manadskort anda i slutdndan inte behdver betala mer.

For att mojliggéra kombinerade resor pa ett enkelt och bekvamt sétt bor en biljett ge
tillgang till flera fardmedel. Tjanster kan upphandlas eller sa far privata aktorer utforma
l6sningar. Hur detta gors paverkar vilka tjanster som kan erbjudas i myndighetens
reseplanerare. En grupp framhall att det ar svart att kombinera skattesubventionerade
tjanster med sadant som &r privat.

8.4. Kommunikation

Information riktad till anvéndare i samband med viktiga livshdndelser kan oka
medvetenheten om tillgangliga mobilitetstjdnster och kollektivtrafikens utbud och
service. Att ge gratis busskort under en begrénsad tid och informera om kollektivtrafikens
utbud till exempelvis nyanlédnda (flyktingar) eller till personer som flyttar till ett nytt
bostadsomrade kan vara ett satt att stimulera anvandning av kollektivt resande och
darmed oOka tillgangligheten utan att behéva resa med egen bil. Idag finns ingen utpekad
aktor som ska ta ett helhetsansvar for att informera om samhallsservice dér information
om transportmdjligheter ingar. Situationen for personas Farida och Asmeret hade
mojligen kunnat underlattas om de kande till att det finns cykelkurser samt att de kan fa
studiestdd fran centrala studiestédsnamnden for att ta korkort.

Oavsett var informationen finns bor den ges ut pa flera sprak.

8.5. Samordning mellan samhallsinstanser

Transportsystemet och kollektivtrafikens utformning har inte alla I6sningar pa problemet
med tillganglighet. Deltagarna pekade pa samordning mellan samhallsinstanser och olika
offentliga aktorer som har férmaga att na ut eller erbjuda tjanster och stéd som nar de
undersokta anvandargrupperna.

For att oka cyklingen kan service “runt omkring” underlétta. Det kan handla om att
upphandla sociala tjanster, eller en cykelverkstad som kan laga dack pa cyklarna.
Trygghetstelefon ar en annan service som kan erbjudas for att 6ka tryggheten inom
kollektivtrafiken.

Kommunala verksamheter behdver utvecklas och planeras utifran tillganglighet.
Tidskravande resor mellan forskola och SFI kan forenklas om dessa verksamheter
kombineras eller lokaliseras i narheten av varandra. Socialtjansten kan rikta stod till
anvandare som inte har rad att resa med kollektivtrafik och maste prioritera bland sina
resor. Ett problem som uppmarksammades ar att det inte finns nagon offentlig aktor som
har helhetsansvaret for att informera om tillganglighet avseende transporter. Det &r
varken, kommunen, skola eller féreningar som &r ansvariga for att informera om
cykelkurser exempelvis. Ett utpekat ansvar behovs.
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Figure 1 Visualisering av personen Asmerets resor samt rekommenderade tjanster och atgarder som kan forbattra
tillgéngligheten och forenkla resandet.
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Figure 2 Visualisering av personan Faridas resor samt rekommenderade tjanster och atgéarder som kan forbéattra
tillgangligheten och férenkla resandet.
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9. Reflektioner kring resultaten

Delstudierna har bidragit med kunskap om hur social hallbarhet beaktas i
transportplanering samt hur tjanster kan utvecklas och anpassas med sarskilt utsatta
gruppers behov i dtanke. Resultaten diskuteras i det har kapitlet.

9.1. Nya mobilitetslésningar

Resultat fran intervjuer med unga pa stad och landsbygd och migrantkvinnor visar vad
som paverkar tillgangligheten och mojligheten att anvanda olika fardmedel. Kunskapen
har legat till grund for idéer om hur nya mobilitetstjanster kan utvecklas for att forbattra
tillgangligheten, i kombination med eller som komplement till traditionell kollektivtrafik.

Huruvida IGsningarna ar realistiska paverkas av de geografiska och demografiska
forutsattningarna. Det som ar mojligt att genomfora i en stadsdel som Gottsunda &r inte
en sjalvklar 16sning pa landsbygden. Resultaten visar att pa landsbygden ar brister i
kollektivtrafikens utbud och service mer patagliga &n i Gottsunda och far storre
konsekvenser for anvandarna eftersom alternativen, exempelvis att ga och cykla eller ta
nasta buss, inte & mojliga. Losningar som foreslas ar starkt kopplade till traditionell
kollektivtrafik som kompletteras med anropsstyrd kollektivtrafik och samakning, vilket
overensstammer med losningsforslag i tidigare forskning om mobilitet pa landsbygd
(International Transport Forum, 2021).

Men for att samakning ska vara méjlig kravs viss kannedom om lokalsamhallet och de
som bor dér, ndgot som kvinnliga migranter med ansvar for hushallet och utan arbete
tenderar att sakna, vilket personan Asmeret ar ett exempel pa. Losningar dar manniskor
inte ska behdva resa ar darfor mycket viktiga for att fa tillgang till samhallsservice, arbete
och studier. Det forutsatter en landsbygdspolitik med fokus pa narhet och lokal service,
sasom forskolor och SFI. Vad vi samtidigt behdver tanka pa ar inlasningseffekter och risk
for att det uppstar enklaver av grupper av manniskor som inte har nagon anledning att
soka sig utanfor sitt naromrade. Integrationsforskning har visat att aktivt deltagande i
civilsamhéllet och kanslan av att tillhora den plats dar man bor &r avgodrande for
mojligheten att integreras (Arora-Jonsson & Larsson, 2021). Avsaknad av
samhallsservice att vara en del av i kombination med dalig kollektivtrafikservice riskerar
att leda till en dubbel isoleringseffekt, sarskilt for migranter och personer utan tillgang till
bil.

Nya mobilitetslosningar lyfts inte i nagon stérre grad, varken i regionala och lokala
dokument eller i intervjuer med anvéndare. Att mikromobilitet i form av att elsparkcyklar
maste regleras med hjalp av geofencing tas upp i trafikstrategin for Uppsala Stad. Vad
som framkommer i denna liksom i andra studier om planering for framtidens mobilitet &r
att det finns forvantningar pa tekniker som inte ar tillrackligt utvecklade eller attraktiva
idag for att fungera i dagens trafik - autonoma bussar och samakningslésningar ar sadana
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exempel som tas upp. Dessa Iosningar diskuteras inte i relation till mer socialt utsatta
grupper, utan ses som losningar pa dagens svarigheter att till en rimlig kostnad ha god
tackningsgrad av kollektivtrafik. I intervjuerna namns ocksa dessa lésningar som moéjliga
i nagon form av framtid. P4 workshopen kom I6sningar fram som varken var digitala eller
sarskilt nya, exempelvis utfallbart cykelstall och anropsstyrd trafik. Svarare dn sa behéver
det nddvandigtvis inte vara att erbjuda I6sningar som ar nya fér anvandarna och som kan
Oka deras tillganglighet.

| flera personas framkommer att cykling inte ar séarskilt attraktivt for dem. Flera skél ges:
man kan inte cykla, &r radd att ramla, cykling ar barnsligt eller pinsamt (bland kvinnor)
samt att man inte ser vitsen eftersom det finns bussar. Resultatet bekréftar tidigare studier
som visar att det ar vanligare hos personer med invandrarbakgrund att inte kunna cykla,
och att cykling har estetiska och symboliska varden och attraherar kvinnor och man, éldre
och unga pa olika satt (Niska. et.al.,2017).

Det finns ocksa kulturella forestallningar om cykling och vem som bdér cykla vilket
framfor allt paverkar kvinnor negativt. | workshopen med tjanstepersoner var lésningar
med olika typer av cyklar framtrddande med anledning av att det &r ett transporteffektivt,
miljovanligt transportmedel och dessutom bra for hélsan. Av samma skél lyfter vi olika
cykelalternativ inklusive elsparkcyklar som potentiella losningar att ga vidare med,
forutsatt att hansyn tas till forestallningar om och erfarenheter av cykling hos olika
grupper. Det finns en stark ambition om att utdka cyklandet i Sverige men hittills har
utvecklingen gatt trogt. Hallbara transportlosningar och innovationer &r i praktiken
ojamnt fordelade i befolkningen och motortrafiken har fortfarande foretrade i planering
och politik (Hodson, Geels & McMeekin, 2017; Koglin, 2013). Internationell forskning
visar att det framst &r man med vasterlandsk bakgrund med god ekonomi som attraheras
av att cykla och att cykeldelningstjanster framst anvands av man och personer fran
omraden med hdg inkomst (Goodman & Cheshire, 2014; Lenz, 2019). Bland invandrare
med utomeuropeisk bakgrund &r cykelandelen lag, vilket bekraftas i foreliggande studie.

Att planera for 6kad cykling innebédr darmed stora utmaningar och kraver god kdnnedom
om de tilltdnkta anvandarna. Idag &r cykelplaneringen fortfarande mycket tekniskt
inriktad. Att bygga fler cykelstrak och forbattra for dem som redan cyklar &r bra, men for
att fa fler grupper att préva cykling behévs malgruppsinriktade insatser baserat pa
kunskap om de tilltdnkta anvandarnas kunskaper, forestallningar och sociala situation.

9.2. Forhallandet mellan beslutsfattare och anvandare

Fran policystudien framgar det att planering av kollektivtrafik utgar ifran en
planeringsnorm som placerar den bildkande medelklassen i centrum, vilken man vill
forsoka vinna 6ver till kollektivtrafiken. Genom att fa fler att resa kollektivt ndrmar man
sig mal om okat hallbart resande och minskad biltrafik i staderna, vilket ar nodvéandigt
med tanke pa klimatutmaningarna. Ett alltfor snavt fokus pa dessa grupper riskerar
emellertid att andra samhallsgruppers behov och forutsattningar inte beaktas i
kollektivtrafikplaneringen. Mal om tillganglighet for alla blir framst en fraga om att
anpassa till personer med fysiska funktionsnedsattningar vilket man I6ser med den fysiska
planeringen. Lagstiftning ger funktionsnedsatta en sarstéallning i planeringssammanhang,
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men funktionsnedsattningar som inte syns hos individen, exempelvis neuropsykiatriska,
beaktas inte i utformningen av kollektivtrafikens tillganglighet (Berg & lhistrém, 2022).

Hur kollektivtrafiken pa andra satt riskerar att utestanga vissa grupper, och vilka dessa
grupper kan vara, ar diskussioner som inte forekommer i dokumenten. Okunskap om
variationer i anvandares behov och forutsattningar riskerar att skapa ett system dar manga
behov inte kan tillgodoses med kollektivtrafik och sedermera nya mobilitetstjanster som
vaxer fram. Det ar ocksa synligt i tjanstepersonernas relativt okritiska forhallningsatt till
digitalisering som en diskriminerande praktik. Digitaliseringen i kollektivtrafiken har
bidragit till en utveckling till det battre for bade resenarer och transportutférare. Det &r
ocksa ett logiskt satt att satsa pa ny teknik for att locka fler bilister till kollektivt resande.
Men det har ocksa inneburit att personer som inte har tillgang till smart telefoni eller
internetuppkoppling riskerar att hamna utanfér framtidens uppkopplade transportsystem.

9.3. Social hallbarhet och mobilitet

Det finns inte nagon tradition av att planera kollektivtrafik i samverkan med andra
politikomraden dar sociala fragor oftare har sin tradition, exempelvis inom folkhélsa,
arbetsmarknad, omsorg och kultur. Tidigare forskning visar att social hallbarhet anses
vara viktigt i regional kollektivtrafik men att begreppet ar politiskt laddat och att
inneborden av begreppet ar otydligt. Forskning visar ocksa att arbetet med att integrera
social hallbarhet i kollektivtrafikplaneringen forsvaras av bristen pa matbara indikatorer,
aven om aspekter av social hallbarhet inte passar sig att kvantifiera (Kjellstrom, et.al.
2021).

Foreliggande studie har visat att tjanstepersoner med olika roller och inom olika
forvaltningar inte samarbetar i utvecklingen av kollektivtrafik. | praktiken planeras inte
kollektivtrafiken utifran social hallbarhet som mal eller som ett medel for att exempelvis
Oka integration och minska segregering.

Att sociala fragor och medborgares réster inte tas tillvara i transportplaneringen ar inte
unikt for Uppsala. Tidigare forskning visar att information fran medborgare ar lagt
prioriterat i flera svenska kommuners och regioners transportplanering och att kunskaper
om befolkningen ofta baseras pa generella principer (se tex Levin & Gil Sol4, 2021). |
den framtida utvecklingen av kollektiv mobilitet, inklusive smart mobilitet, som vi ser
borjar ta form runt om i landet, finns det mycket att vinna genom omradeséverskridande
samordning och nya kontaktytor mellan eller inom regioner, kommuner och
civilsamhalle. Flera forskare har pekat pa behovet av offentlig styrning for att nya
mobilitettjanster som vaxer fram ska vara socialt inkluderande och bidra till en hallbar
utveckling (Pangbourne, et.al, 2020; Paulsson & Hedegaard Sgrensen, 2020; Marsden &
Reardon, 2018).

34 K2 Outreach 2022:3



9.4. Det osynliga priset

Dokumentanalysen visar att biljettpriset som individen betalar ar relativt osynligt och
diskuteras i liten utstrackning i relation till socioekonomiskt svagare grupper. Priset &r ett
satt att ransonera bort okynnesakande och en strategi for att fa fler att ga och cykla. Utifran
ett socialt hallbarhetsperspektiv ar detta forhallningssétt till pris orovackande da det utgar
fran en forestalld resenar som inte har sma barn som ska tas omhand pa resan, och inte
heller barnvagn, rullstol, matkassar eller hockeytrunk som ska forslas ombord.

Vi menar att det saknas kunskap om sociala konsekvenser nér priser satts.
Tjanstepersonerna menar att det viktigaste for resenérerna ar tid och komfort. Det kan ha
att géra med att undersokningar riktade till resenarer inte nar de som undviker att resa
eller som plankar pa grund av att de inte har rad att betala.

Det finns olika anledningar till att manniskor (som inte har tillgang till bil) inte klarar av
att ga eller cykla, vilket framgar i flera personas. Att &ga en cykel med allt vad det innebér
i kostnader, kunskaper for reparation och att ha en plats att laga cykeln pa ar heller inte
alla forunnat. Ett system som riktar in sig pa individens betalningsformaga ar ocksa ett
system som diskriminerar grupper med liten eller ingen inkomst. Forskning visar att de
som inte har rad att kdpa manadskort eller arskort betalar mer per resa med
kollektivtrafiken (Bondemark, Andersson & Wretstrand, 2021) och att reducerat pris pa
busskort till arbetssokande och bidragstagare 6kar chansen for dem att fa och behalla ett
arbete (Titheridge, et.al. 2014).

Ett kollektivtrafiksystem som tar hansyn till sarskilda grupper behéver séledes se Gver
prissattningen. Flera regioner har idag ett system med pristak som innebdr att oavsett hur
manga enkelresor man koper betalar man max det ungefarliga priset for ett manadskort.
Det &r ett system som gynnar dem som inte har pengar att lagga pa ett manadskort pa en

gang.
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10. Slutsatser och rekommendationer

Mot bakgrund av studiens empiriska resultat féreslas ett antal atgarder som har potential
att oka tillgangligheten hos grupper som idag riskerar att erfara en transportrelaterad
social exkludering, sarskilt personer som saknar korkort och tillgang till bil.
Mobilitetstjanster som ar anpassade till socialt utsatta grupper kommer troligen ocksa att
passa for mer resursstarka grupper som hitintills har varit malgruppen fér nya digitalt
understodda mobilitetstjanster. Mobilitetstjanster som komplement till kollektivtrafiken
behdver utvecklas med olika gruppers behov i dtanke, med mojlighet till flexibilitet,
variation och individanpassning. Nedan sammanstalls rekommendationer for regioner
och kommuner som vill utveckla det kollektiva resandet till att innefatta mer &n
konventionell kollektivtrafik.

e Flera fardmedel i en och samma biljett

En resa fran A till B och sedan C ska kunna genomféras med olika typer av fordon. Ibland
passar en lastcykel bast, ibland bussen och en annan gang elsparkcykel. Resorna oavsett
transportmedel ska finnas sokbara i samma app med betalningsmdjligheter. For den
fardtjanstberéttigade ska dven fardtjanst kunna vara valbart att boka och betala i appen.

e Flexibel landsbygdstrafik

En samakningstjanst via reseplaneraren i anslutning till forsenade eller installda tdg och
bussar. Sarskilt viktigt for dem som bor eller arbetar pa landsbygden dit det finns fa
mojligheter att ta sig med cykel eller gang. Klicka pa den installda resan, valj samakning
och lagg upp en ny resa som resenaren erbjuder andra, eller be om att fa dka med ndgon
som har lagt upp sin bilresa. Om det finns plats i den egna bilen och platsen erbjuds till
andra som behdver resa, ska ersattning utga fran kollektivtrafikmyndigheten.

e Fordonspool med en variation av fordon

Med och utan el, traditionella cyklar, sparkcyklar, mountainbikes, lad och- last cyklar,
cyklar med barnsadel, mopeder, bilar och minibuss passar olika anvandare, saval
arbetspendlare som turister. Placera poolen nara bostader och malpunkter som skola,
arbetsplatsomraden och handel. Tank att cykeln ska mata till bussen. Potentialen att hela
resan utfors med cykel 6kar om det &r smidigt. Coola cyklar kan géra poolen attraktiv och
skapa ett intresse for cykling bland anvandare som sedan kan féras Over till
cykelpendling. Kostnaden for att hyra fordonen ska passa olika planbdcker och stimulera
till hallbara val.

e Trygg och séker lokal infrastruktur med flexibla hallplatser

Cykelstall for att kunna lasa fast cykeln behovs i anslutning till hallplatser. Véaderskydd
staller krav pa antal pastigande. Ett alternativ pa landsbygden ar flexibla hallplatser, vilket
innebar att en person som vill resa med anropsstyrd kollektivtrafik kan kliva pa eller av
var som helst mellan hallplatser. Pa sa satt kan en resendr stalla sig i skydd mot bade
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vader och trafik om omgivningen dar héllplatsen finns inte kanns saker. Resenaren skulle
kunna lagga in sin position i appen som blir synlig for chaufforen.

e Prissattning

For att subventionera mobilitetstjinster behdver offentliga aktorer ta ett storre ansvar att
erbjuda olika fardmedel som en del i det kollektiva trafikutbudet. Krav pa att utforare ska
erbjuda olika typer av fordon kan stéllas i upphandlingar och/eller att fordonspooler med
enbart vissa typer av fordon upphandlas.

e Uppdatera kommunikation till olika sprak

Information om kollektivtrafik och mobilitetstjanster ska kunna fas pa olika sprak med
ett antal sprak som default i utskick och reklam.

e Informera om kollektivtrafikens service och utbud vid olika livsfaser

Erbjud tidsbegrénsade gratisresor med kollektivtrafik och mobilitetstjanster till personer
som star infor en forandring i livet: till nyanlanda, till nyinflyttade i ett omrade, till unga
som har gatt ut skolan, till nyblivna foréldrar. Initiativet behover inte vara ett ansvar for
den aktor som ansvarar for kollektivtrafiken utan kan ske i samverkan med andra
samhallsinstanser som bostadsbolag, barnavardscentral, Centrala studiemedelsnamnden,
fackforbund, studiefrdmjandet.

o Informera om kollektivtrafikens service och utbud vid olika hallplatser

For att 6ka incitamenten for individer att resa med kollektivtrafik och se mojligheterna
med kollektivtrafik foreslas att kollektivtrafikens rackvidd och utbud kommuniceras vid
héllplatser. Vart kan du resa fran denna hallplats? Information via digital skarm eller
tryckt material vid hallplatser kan uppmarksamma resenérer pa vilka malpunkter och typ
av platser man kan ta sig fran just den hallplatsen: rekreation, handel, arbetsomraden,
bostadsomraden etcetera. Informationen bor finnas som en karta/visualisering med
symboler for olika typer av malpunkter - sa att alla kan ta till sig informationen oavsett
niva av laskunnighet och sprak.

e Utpekat ansvar for att informera om transportmaojligheter

Var rekommendation &r att regioner och kommuner som tillhandahaller kollektivtrafik,
mobilitetstjanster och tillhérande infrastruktur ska ansvara for att information om utbud
och service nar ut till medborgare och andra anvéandare.
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Bilaga 1-Dokumentstudie

Table 1 Forteckning 6ver dokument som har analyserats i policystudien, antal sidor och publiceringsar.

Dokument Innehall Antal sidor Publiceringsar
Lansplan for regional transportinfrastruktur i
Uppsala lan 2022—-2033 107 2022
Regionalutvecklingsstrategi (RUS) och 68 2021
) Agenda 2030 strategi for Uppsala l&n
Regionala dokument — — -
Genomfdrandeplan for infrastruktursatsningar 38 2021
i Uppsala lan 2022 med utblick 2028
Regionalt Trafikforsorjningsprogram for
Uppsala 1&n 2020-2030 36 2020
Handlingsplan for mobilitet och trafik 12 2021
Haqdllngsplar_\ f('j_r mobilitet och trafik: 19 2021
nulagesbeskrivningar
I:|ar_!dllngsplan for mobilitet och trafik: 10 2021
atgardslista
Program for mobilitet och trafik (KSN-2019-
10 2019
Dokument fr&n 2011)
Uppsala stad Program fér mobilitet och trafik: Nulagesbild,
malsammanstéllning och identifierade 16 2019
&tgardsbehov
Policy for Hallbar utveckling 5 2017
Oversiktsplan 196 2016
Parkeringspolicy 5 2014
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Bilaga 2-Studieomraden

11.1. Identifiering av studieomraden

Heby kommun, Uppsala lan

Heby &r en kommun som sedan 2007 tillhér Uppsala 1&n och ligger i lanets véstra del.
Kommunens vastliga lage och dess relativt langa grans om 180km gor att kommunen
gransar till flera kommuner lokaliserade i andra lan runtomkring Uppsala lan. De
kommuner som Heby grénsar till & Sala i Vastmanlands l&n, Avesta i Dalarnas lan, Gavle
och Sandviken i Gévleborgs lan, samt Enkdping, Tierp och Uppsala i Uppsalas lan.
Vidare betyder detta att Heby gransar till 4 olika kommuner i 4 olika 1&n, vilket har
kommit att spela en betydande roll for kommunens forhallande mellan bostad och arbete
(Heby kommun, 2013a).

Kopplingen mellan arbete och bostad har de senaste aren blivit allt svagare i kommunen
och det gar att se en trend dar allt fler i kommunen soker de jobb som de anser &r attraktiva
snarare an att soka de jobb som ligger ndra hemmet. Resultatet av detta har blivit att det
ar allt fler som pendlar ut fran kommunen &n vad det & som pendlar in till kommunen.
Av de som pendlar ut fran Heby pendlar de allra flesta till Uppsala, och av de som pendlar
in till Heby sa pendlar de flesta fran Sala (Heby kommun, 2013a). Detta medfor aven att
kommunen ar mycket beroende av att kollektivtrafiken i region Uppsala fungerar som
den ska. Da kommunen har en dldrande befolkning och en arbetskraft som beréknas avta
patagligt de narmsta aren sa blir arbetspendlandet viktigt for att locka kvar manniskor att
bade vilja och kunna bo i kommunen (Heby kommun, 2013a). Vikten av en fungerande
kollektivtrafik var aven nagot som Hebys kommunkommundirektor uttryckte i ett oppet
brev till Region Uppsala efter att det ratt stora brister i kollektivtrafiken under sommaren
2022. Da Heby i vissa tillfallen saknat kollektivtrafik helt in eller ut ur kommunen (Heby
kommun, 2022).

Pendlingsmojligheterna ar ocksa en central del i kommunens strategi for att locka
manniskor till att vilja bo i kommunen. En av de stora anledningarna till att vilja bosatta
sig i Heby menar kommunen &r narheten till naturen och landsbygden men ocksa
mojligheterna till att enkelt kunna resa med kollektivtrafiken och pa sa sétt na arbete och
olika former av fritidsaktiviteter (Heby kommun, 2013b). De strak som ses som sarskilt
viktiga dr Tarnsjo-Ostervéla-Uppsala och Sala-Uppsala, och &r tva strak som domineras
av pendlande for arbete och studier. Har spelar Dalabanan ar viktig roll for att leverera
den kollektivtrafik som Hebyborna dr i valdigt stort behov utav (Heby, 2013a).

Sett till sitt befolkningsantal sa ar Heby en relativt stor kommun till ytan dér en stor andel
av kommunens invanare bor pa landsbygden som kan ses som tatortsnara och dar
strukturen har kommit att besta av flera sma orter. Kommunens invanare bor runt om i
hela kommunen, vilket bidrar till att landsbygden kan ses som mycket levande. Det finns
aven stora sammanhangande delar av kommunen som inte alls &r bebyggd eller bebodd
vilket som tidigare namnt bidrar till att kommunens yta &r relativt stor jamfért med
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invanarantalet (Heby kommun, 2013b). Cirka 40% av kommunens invanare bor pa
landsbygden vilket &r en avsevérd hogre siffra &n snittet for Sverige som helhet som ligger
pa 12,4% (SCB, u.a.). Detta tillsammans med att den storsta tatorten har ett invanarantal
pa cirka 2500 &r nagonting som har gjort att Heby definieras som en kommun med en
samhallsstruktur som kan ses som utpréglad och decentraliserad. Vidare skriver
kommunen att den vanligaste bostadstypen pa den mer avlagsna landsbygden &r torp och
gardar (Heby kommun, 2013b). Den vanligaste upplatelseformen i kommunen &r
aganderatt dar samtliga regionala statistikomraden i Heby bestar av en klar majoritet av
bostader i form av &ganderatt (SCB, 2022a).

Faktorer som att den vanligaste upplatelseformen av bostader ar 4ganderatt och att en stor
andel av dessa finns pa landsbygden gor att bilen som transportmedel spelar en stor roll i
manga manniskors liv. Fér manga som bor pa landsbygden i Heby &r bilen det enda
funktionella transportalternativet, da forsorjningen av kollektivtrafik ar betydligt samre
pa landsbygden jamfort med vad det &r i tatorterna. Vidare medfor detta aven ekonomiska
konsekvenser for de boende i kommunen nar branslepriser stiger och fragan om
tillganglighet aven blir en privatekonomisk frdga (Heby kommun, 2013b).
Kollektivtrafiken i form av framfor allt pendlingsmojligheter med tag finns framst
lokaliserat i tatorterna Heby och Morgongava (Heby kommun, 2013b).

Table 2 Socioekonomiska faktorer i Heby kommun.

Heby kommun
Antal invanare, ar 2021 (SCB, u.a.) 14 303
Andel invanare med utlandsk bakgrund, ar 2021 (2022b) 16%
Utbildning- Forgymnasial, 25-644r, ar 2021 (SCB, 2022c) 14%
Utbildning- Gymnasial, 25-644r, ar 2021 (SCB, 2022c) 58%
Utbildning- Eftergymnasial, 25-64ar, &r 2021 (SCB, 2022c) 26%
Utbildning- Uppg. Saknas, 25-64&r, ar 2021 (SCB, 2022c) 1,9%
Andel forvarvsarbetande, 20-64ar, ar 2021 (SCB, u.a.) 80,2%
Andel arbetslosa, 16-64ar, ar 2021 (Ekonomifakta, 2022) 7,9%

Gottsunda, Uppsala

Gottsunda &r en stadsdel som ligger i sodra Uppsala och ar fran borjan en sa kallad
satellitstadsdel uppbyggd under rekordaren som en del av miljonprogrammen. Stadsdelen
ligger ca 5km fran Uppsala centrum och féljer tydliga karaktarsdrag fran modernismen
da bland annat tydliga separeringar av olika funktioner ar ett genomgaende karaktarsdrag
for stadsdelen. Bade pa grund av Gottsundas geografiska placering inom Uppsala, men
ocksa dess strukturella uppbyggnad sa har stadsdelen kommit att praglas av tydliga
barriarer som till viss del har avskarmat omradet fran 6vriga staden. Bland annat finns en
mérkbar nérhet till natur som till viss del suddar ut upplevelsen av Gottsundas narhet till
omkringliggande stadsdelar (Uppsala kommun, 2019).

Infrastrukturen i omradet ar uppdelad efter funktion och trafikslag, och sett till framfor
allt trafiken sa finns tydliga uppdelningar mellan gang- och cykeltrafiken och biltrafiken.
Bilar och fordon fors fram pa breda huvudgator medan gang- och cykeltrafik tar sig fram
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genom néattare strak som ofta leds genom omradets gronska och parker. Pa detta satt ar
riskerna sma for att gang- och cykeltrafikanter ska kollidera med biltrafiken, vilket bade
kan ses som positivt och negativt. Vidare finns dven stora markytor som tacks av
parkeringsplatser som &ven de ar separerade fran bebyggelse och trafik. (Uppsala
kommun, 2019).

| dagslaget har Gottsunda ett val utbyggt och utpraglat gang- och cykelnit som enligt
kommunen &r viktigt att varna om. Ett problem som finns dock &r att dessa ofta leder
genom grénomraden och parker, vilket kan fa trafikanter att kanna sig otrygga under
dygnets morka timmar. Som tidigare namnt finns det god framkomlighet for biltrafik i
omradet (Uppsala, 2019). Nér det galler kollektivtrafiken till, fran och inom Gottsunda
sa finns det totalt 5stycken busslinjer som trafikerar strackorna, och som dessutom har
olika lokalisering pa sina andhallplatser inom Gottsunda. Linje 4, 11 och 31 gar samtliga
till Gottsunda centrum (Gottsunda torg) medan linje 3 gar till ostra Gottsunda
(Cellovégen) och linje 7 till Gottsunda (Jenny Linds vag) (Uppsala Lénstrafik, 2021.).
Vidare skriver Uppsala kommun (2019) i deras planprogram for Gottsundaomradet att de
vill gora Gottsunda till ett centrum for kollektivtrafik och saledes minska bilens roll.

Majoriteten av bostadsbestandet i Gottsunda bestar av hyresrétter och det ar dven den
stadsdel i Uppsala som har flest antal hyresratter som upplatelseform som inte ar
studentbostader (65%). Darav ligger Gottsunda markbart 6ver snittet for andel hyresratter
i Uppsala (Uppsala kommun, 2017). Bebyggelsen ar likt trafiken tydligt uppdelad efter
funktion dar inte bara skola, centrum och vardcentral ar uppdelat, men ocksa de olika
bostadsbestanden dar till exempel hyresréatter och bostadsrétter ar separerade. Vidare kan
den homogena stadsbild som préglar Gottsunda kan ses som ett vélként resultat av
miljonprogrammen (Uppsala kommun, 2019).

Gottsunda ar likt manga andra miljonprogram pa sa satt att det byggdes som en
satelitstadsdel i ytterkanten av staden, vilket bidrog med att stadsdelen blev tydligt
avskuren fran Ovriga stadsdelar. Denna avskurning, tillsammans med andra bidragande
orsaker, ledde till att Gottsunda I6pte storre risk att bli ett segregerat omrade (Uppsala
kommun, 2019). Enligt en social utredning som gjordes av Uppsala kommun ar 2017
fastslogs det att Gottsunda tillhér en kategori av stadsdelar inom Uppsala dar det rader
stor variation pa socioekonomiska forhallanden. Bland annat praglas Gottsunda av hog
arbetsloshet, 1ag utbildningsniva, hogt ohalsoantal, samt en stor andel personer som
erhaller ekonomiskt stod. Vidare har det ocksa under manga ar ratt social oro i omradet
dar bilbrander och bla ljussabotage blivit en allt vanligare syn (Uppsala kommun, 2018).
Gottsunda finns aven med pa polisens lista over utsatta omraden i Sverige, och i juni 2017
gjorde polisens Nationella Operativa Avdelning (NOA) beddmningen att delar av
Gottsunda skulle klassas som sarskilt utsatta vilket &r det mest kritiska laget (Uppsala
kommun, 2018).

Enligt NOA definieras ett utsatt omrade av ett geografiskt avgransat omrade dar den
kriminella inverkan pa lokalsamhallet beror pa dess socioekonomiska kontext snarare an
att kriminella medvetet forsoker ta kontrollen av omradet. | ett sarskild utsatt omrade
rader det dock en allt storre kontroll fran de kriminella som leder till att omradet i sin
helhet har svart att vara en del av rattsprocessen, vilket ocksa forsvarar eller gor polisens
arbete nast intill omajligt. | ett utsatt omrade ses situationen som allvarlig, medan i ett
sarskilt utsatt omrade ses situationen om akut (Nationella operativa avdelningen, 2018).
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Table 3 Socioekonomiska faktorer i stadsdelen Gottsunda.

Gottsunda
Antal invanare, ar 2021 (SCB, 2022f) 11932
Andel invanare med utlandsk bakgrund, ar 2021 (SCB, 2022¢) 73%
Utbildning- Férgymnasial, 25-64ar, ar 2021 (SCB, 2022d) 21%
Utbildning- Gymnasial, 25-644r, &r 2021 (SCB, 2022d) 37%
Utbildning- Eftergymnasial 25-644r, ar 2021 (SCB, 2022d) 38%
Utbildning- Uppgift saknas 25-644r, ar 2021 (SCB, 2022d) 4%
Andel Forvarvsarbetande, 20-644ar, ar 2020 (SCB, 2022g) 59%
Andel Arbetslésa, 20-64ar (SCB, 2022h) 31%
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