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Forord

Mobilitetstjanster, &ven kallat Mobility as a Service (MaaS), utvecklas standigt med
syfte att erbjuda god mobilitet genom delning av fordon och tjanster med hjélp av digi-
tala verktyg. Mobilitetstjanster har potential att bidra till 6kad hallbarhet bl a genom
Okad tillganglighet och att mojliggdra minskat privat bildgande genom att andra 16s-
ningar erbjuds for mobilitet, sasom kollektivtrafik, fordonspooler och hemleverans.
Det har gjort att kommuner tillater fastighetsagare att minska parkeringsutbudet vid
nybyggnation om mobilitetstjénster erbjuds. Forsknings- och utvecklingsprojekt som
berér mobilitetstjanster riktar sig ofta mot en vélbargad medelklass i innerstadsmiljéer.
Det saknas daremot kunskap om forutsattningar och behov géllande mobilitetstjanster i
omraden som préglas av socioekonomiska utmaningar. Likvél saknas det kunskap om
forutsattningar for mobilitetstjanster i omraden som praglas av 60 och 70-talets stads-
byggande med tydlig trafikseparering. Om innovation och utveckling kring mobilitets-
tjanster endast riktar sig till en urban medelklass riskerar utvecklingen att missa viktiga
grupper som skulle kunna dra stor nytta av mobilitetstjansterna.

Victoriahem, Hemmaplan, Theory Into Practice och Trivector fick i under 2023 medel
beviljade fran Vinnova inom ramen for FFI for projektet ”Jamlik tillginglighet” (Dnr:
2023-00795). Projektet har syftat till att studera forutséattningar for, och behov av, mo-
bilitet i omraden som praglas av socioekonomiska utmaningar. Malet har varit att bidra
till ny kunskap nar det galler mobilitetstjanster i omraden som préglas av socioekono-
misk utsatthet i ett av Sveriges miljonprogramsomraden. Malet har ocksa att beskriva
hur en mobilitetstjanst skulle kunna utformas baserat pa forutsattningarna.

Foreliggande rapport ar projektet slutrapport och utgér en sammanfattning av pro-
jektet. Handl&ggare hos Vinnova har varit Christian Fredricsson.

Trivector Traffic,
Lund, 2024-04-30

Trivector Traffic - Vévaregatan 21 - 226 36 Lund
tel 010-456 56 00 - info@trivector.se



Sammanfattning

Mobilitetstjanster med delning utav fordon har under senare ar kommit att bli alltmer popu-
lara for att tillgodose manniskors mobilitetsbehov i vardagen. Mobilitetstjénster anses &ven
ha potential att bidra till ett mer hallbart transportsystem, samtidigt tenderar satsningar kring
mobilitetstjanster och olika forsknings- och innovationsprojekt om mobilitetstjanster att rik-
tas mot en homogen samhéllsgrupp, den urbana medelklassen. Behovet av mobilitetstjanster
kan vara stort, om inte storre, aven i socioekonomiskt utsatta omraden. Samtidigt har det
saknats kunskap kring mobilitetsbehoven och forutséttningarna for att etablera mobilitets-
tjanster i socioekonomiskt utsatta omraden. Denna studie har darfor syftat till att undersoka
sagda forutsattningar och identifiera forslag pa hur mobilitetstjanster skulle kunna utformas
for att fungera i socioekonomiskt utsatta omraden.

Studien har utgatt fran stadsdelen Gottsunda i Uppsala som féltstudieomrade for datain-
samling. Intervjuer med boende, fastighetsskotare, lokala intressenter och mobilitetstjanste-
leverantorer har genomforts. Gottsunda ar en stadsdel som primért &r byggd under 1960- och
70-talen, med lokalisering i utkanten utav Uppsala och med ett typiskt modernistiskt plane-
ringsideal. Detta skapar goda forutsattningar for att ga och cykla pa ett trafiksakert satt inom
stadsdelen. Det har ocksa visat sig i intervjuerna att de boende uppskattar att ga i omradet.
Samtidigt kan de trafikseparerade rummen bidra till en kénsla av dslighet och skapa otrygga
platser. Det har inte pa samma satt visat sig i intervjuerna, dven om de intervjuade dr med-
vetna om Gottsundas rykte och i vissa fall kan uppleva otrygghet, sa beror det till storre del
pa kriminalitet eller ungdomar som hénger i gang.

Trygghet, trivsel, stolthet och en upplevelse av ett starkt community ar en annan viktig for-
utséttning for omradet. Intervjupersoner upplever att de kanner grannarna i sitt hus och fran
observationer kan vi se att det &r manga som mots i Gottsunda centrum och bara hejar eller
umgas med varandra. Grannar, familjer och véanner hjélps a om nagon behover skjutsas med
bil eller for att 1ana ut saker. | intervjuerna framkommer dven att det finns forutsattningar
och mobilitetsbehov att ta h&nsyn till som andra mobilitetstjanster tidigare kanske inte tidi-
gare identifierat eller tillgodosett. Det framkommer att det finns olika forutséattningar for att
anvénda tekniska hjalpmedel som appar, internet och Bank-Id, dels till foljd av bristande
kunskap, dels till foljd av att vissa bor i andra hand och andra lever som pappersldsa i Sve-
rige. For att fa en tjanst som ska fungera behover betalsystemet och in- och utcheckningssy-
stemet ta hansyn till detta.



Kreativitet ar en aterkommande férutsattning som hittats i bade platsobservationer och in-
tervjuer. Vi kan se att manga anvander gamla barnvagnar, ombyggda barnvagnar eller olika
transportkarror for att 16sa sina transporter till och fran centrum. Det finns dven en liten del
av befolkningen som anvander kundvagnar for att kéra hem sina varor. Anvandningen av
kundvagnar visar att det finns en brist pa mobilitet nar det galler att transportera sig sjalv
och sina varor fran centrum och hem. Bade kreativiteten och det faktum att manga hallbart
tar sig till centrum till fots ar nagonting som en mobilitetstjanst bor utga ifran for att bidra
till hallbarhet, jamstalldhet och jamlikhet.

Utifran forutsattningarna som identifierats har sju planeringsprinciper for mobilitetstjanster
i socioekonomiskt utsatta omraden tagits fram, dessa ar:

> Utga fran platsens forutsattningar avseende mobilitet.
> Utga fran platsens styrkor och befintliga strukturer.

> Var aktsam vid planering och utformning sa att negativa strukturer inte befésts och
paverkar manniskors mobilitet eller upplevda trygghet.

> Bygga pa communitykénslan for att skapa dgandeskap
> Se potential i low-tech-ldsningar ocksa

> Hitta en finansieringsmodell och in- och utcheckningssystem som passar manga
olika livssituationer.

For Gottsunda har tre forslag for tester av mobilitetstjanster tagits fram. Dels en transport-
vagnshubb som kan bidra till att 6ka mobiliteten for manniskor i omradet som vill transpor-
tera varor eller saker. Dels delning av dramaten” pa mikroniva (kvarters- eller trapphus-
niva) och den sista lésningen innefattar att skapa en vagnverkstad i Gottsunda dar privatper-
soner med hjalp av aterbrukat material kan bygga eller bygga om sina vagnar for att under-
latta resor till och fran centrum.

Projektet &r finansierat av Vinnova inom ramen for programmet FFI och har genomforts
utav fyra parter. Fastighetsagarna Victoriahem AB och Fastighets AB Hemmaplan, samt
arkitektbyran Theory Into Practice (TIP) och trafikkonsultbolaget Trivector Traffic.
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1. Inledning

Mobilitetstjanster, aven kallat Mobility as a Service (MaaS), mobilitet som tjanst eller kom-
binerad mobilitet, har fatt mycket fokus och utvecklas for narvarande i forsok att tillhanda-
hélla attraktiv mobilitet genom bland annat delning av fordon som paketeras via digitala
verktyg. Mobilitetstjanster anses ha potential att leda till ett mer hallbart transportsystem.
Samtidigt tenderar satsningar kring mobilitetstjanster och olika forsknings- och innovations-
projekt om mobilitetstjanster att riktas mot en homogen samhallsgrupp, den urbana medel-
klassen. Men behovet kan vara stort, om inte storre, dven i socioekonomiskt utsatta omraden.
Forutsattningarna i utsatta omraden ar nodvandigtvis inte exakt de samma som i mer urbana
medelklassomraden vilket gor att det inte alltid gar att flytta och applicera l6sningar fran en
typ av omrade till ett annat. Har finns ett stort behov av okad forstaelse for forutsattningar
och anpassade mobilitetstjanster vilket detta projekt har syftat till att fylla.

1.1. Bakgrund till projektet

Stadsdelen Gottsunda i sédra Uppsala har lange statt infor socioekonomiska utmaningar som
bland annat paverkar invanarnas vardagsliv och deras tillgang till mobilitet. Fastighetsakto-
rer i Gottsunda har under en tid markt av att boende anvander kundvagnar for att exempelvis
kora hem matvaror, flytta eller ga till tvattstugan, utan att Iamna tillbaka till handlarna som
ager dem. Vid forsta anblick gar det tro att ett sadant beteende bara ar bus och felaktigt
beteende, men vid narmare anblick gar det att tolka anvandningen som ett symptom pa bris-
tande mobilitet.

En potentiell 16sning for att 6ka tillgangen till mobilitet kan vara att implementera mobili-
tetstjanster, men befintliga mobilitetstjanster pa marknaden ar till foljd av ett stort utveckl-
ings- och innovationsfokus pa urban medelklass. Det kan innebéra att 1osningarna ofta ar
utformade med stort teknikfokus vilket kan driva upp kostnaden for tjansten samt att de
fokuserar pa att 16sa medelklassens vardagsresande. Det ar forutsattningar som nédvandigt-
vis inte passar alla manniskor i ett socioekonomiskt utsatt omrade, dar andelen forvarvsar-
betande &r l&gre och resmonster kan se annorlunda ut i jamforelse med ett urbant medel-
klassomrade.
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Vad menar vi med socioeko-
nomiskt utsatta omraden eller

omradens som praglas av so-

cioekonomiska utmaningar?
Med socioekonomiskt utsatta omraden
menar vi geografiskt avgransade omra-
den som enligt statistik har h6g koncent-
ration av sociala och ekonomiska utma-
ningar.

Vi vill fértydliga att anvandningen av "ut-
satta omraden” innebar en risk for att om-
radena pekas ut som isolerade och att
manniskorna som bor dar utmalas som ut-
satta. Kritiken grundar sig ofta i avsaknad
av att belysa strukturella orsaker till de so-
cioekonomiska problemens uppkomst. A
andra sidan finns det de som menar att be-
namningen har bidragit till att insatser har
gjorts i dessa omraden.

1.2. Syfte och mal

Projektet ar finansierat av Vinnova inom ra-
men for programmet FFI och har genomforts
utav fyra parter. Fastighetsdgarna Victoria-
hem AB och Fastighets AB Hemmaplan, arki-
tektbyran Theory Into Practice (TIP) och tra-
fikkonsultbolaget Trivector Traffic. Fastig-
hetsédgarna har genom sina férvaltningsorga-
nisationer bidragit med en forstaelse for om-
radet samt kontakter till intervjupersoner. Fas-
tighetsdgarna ar ocksa en viktig aktor ef-
tersom de har radighet 6ver den fastighetsnara
mobiliteten vilket ger dem goda forutsétt-
ningar for att dels studera och forsta platsen,
dels kunna genomfora tester i ett efterfoljande
skede. Trivector Traffic har bidragit med sin
expertis inom mobilitet och social hallbarhet.
TIP har bidragit med sin expertis inom gestalt-
ning, arkitektur och mobilitet.

Syftet med projektet har varit att studera forutsdttningar och behov av mobilitet i utsatta
omraden och hur mobilitetstjanster kan utformas pa sétt som kan leda till en mer hallbar,
jamlik och jamstalld tillgéanglighet. Projektet har genomforts med utgangspunkt i Gottsunda
som ocksa utgor fallstudieomrade for datainsamling.

Malet &r att projektet ska:

> Oka forstielsen for vilka mobilitetsbehov som finns i socioekonomiskt utsatta om-

raden.

> Mynna ut i konkreta forslag p& mobilitetstjanster som kan testas i kommande pro-

jekt.

Fragestallningarna for projektet har varit:

1. Hur ser forutsattningarna for, och behoven av, mobilitetstjanster ut i socioekono-
miskt utsatta omraden, med sarskilt fokus pa Gottsunda?

2. Hur skulle en mobilitetstjanst behdva utformas for att fungera pa dessa platser och
samtidigt bidra till en mer hallbar, jamlik och jamstalld tillganglighet?
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1.3.

Metod

Inom ramen for projektet har data fran observationer, intervjuer och en workshop legat till
grund for en tematisk analys, se Figur 1-1. Datainsamlingen har pagatt fran senhdsten 2023

till och med mars 2024.

Observationer

« | Gottsunda
centrum och
vid
Victoriahems
bestand

* Tre vardagar
mellan 09.00-
18.00

« Fokus pa
manniskors
rérelsemonster
och transport-
val

Syfte: fa en
forstaelse for
rérelsemonster
och
transportval

Intervjuer

* Boende,
fastighetsagare,
fastighets-
skotare,
tekniker

* Mobilitetstjanst
-leverantoren
EC2B

« Kommunen

» Handlarna

« Totalt 17
intervjuer

Syfte: far

forstaelse for
forutsattningar
kopplat till
transporter,
utmaningar och
styrkor i
omradet

Workshop

Figur 1-1. lllustration av metoderna anvanda i projektet.

Avgransningar

* | Gottsunda

* Deltog gjorde
representanter
fran fastighets-
agare,
fastighets-
skotare,
Uppsala
komun, TIP,
Trivector
Traffic

Syfte:

komplettera
identifierade
forutsattningar
och identifiera
potentiella
l6sningar.

« |dentifiera
aterkommande
koder sdsom
specifika ord,
asikter,
livssituationer,
normer

* Sammanfattas i
teman och
analyseras

Tematisk analys

Syfte: forsta
och kunna
beskriva teman

som
framkommer i
materialet och

geen
Overgripande
bild av data

Studiens resultat och rekommendationer baseras pa tidigare forskning, erfarenheter och den
datainsamling som &r gjord inom ramen for projektet. Majoriteten av de intervjuade i pro-
jektet ar kvinnor. Nar det géller boende har samtliga som intervjuats varit kvinnor varav
manga inte forvarvsarbetar. Flera av dem har bott i Gottsunda under en lang tid. Urvalet av
boende ar inte representativt for Gottsunda som helhet och innehallet bor lasas med det i
atanke.
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2. Bakgrund

2.1. Vad ar mobilitetstjanster?

Det saknas idag en vedertagen definition av
konceptet mobilitetstjanst och vad det innebar.
Denna studie utgar samtidigt ifran SKR:s defi-
nitionen, som visas i faktarutan till hoger®.

Mobilitetstjanster kan beskrivas som en 16s-
ning for mobilitet som bygger pa att manniskor
delar, i stéllet for att &ga. Kollektivtrafiken ses
vanligtvis som en grund i mobilitetstjanster och
kompletteras med exempelvis bilpool, hyrbil,
taxi, leveransboxar och lanecykelsystem for att
mota den efterfragan pa mobilitet som en man-
niska har. Vart att notera ar att mobilitetstjans-
ter oftast, oavsett vad sjalva tjansten utgors av,

kompletteras med gang eller privatagd cykel. For att en mobilitetstjanst ska vara attraktiv
behover information om alla fardmedel och betalning fungera pa ett enkelt sétt for anvanda-

ren.

Vad ar en mobilitetstjanst?

En tjdnst eller teknologi som
ger dig tillgang till mobilitet —
utan att aga fordonet.

En mobilitetstjanst kan erbjuda tillgang-
lighet till transportsystemet utan att dga
ett fordon. Samtidigt kan delar av resan
kompletteras med eget fordon, sdsom cy-
kel eller till fots. I detta kan mobilitet som
tjanst erbjuda en helhetslosning, dar an-
vandarens olika resbehov samlas hos en
och samma leverantor.

2.2. Mobilitetstjansters potential for bidrag till social hallbarhet

Samtidigt som transporter och infrastruktur a ena sidan kan utgéra en maojliggorare for till-
ganglighet, har potential att knyta samman samhéllet, minska fattigdom och utanférskap,
kan det & andra sidan vara just det som skapar och cementerar sociala klyftor nar mojlighet-
erna inte ar lika for alla. Om transportsystemet utformas med en grupp medborgare i dtanke

riskerar detta att innebara en forsamring av tillvaron for en annan grupp av medborgare?.

1 SKR (2020) Smart mobilitet och mobilitetstjanster. Sa kan kommuner och regioner arbeta.

2 Grieco, M. (2015) Social sustainability and urban mobility: Shifting to a socially responsible pro-

poor perspective.


https://skr.se/download/18.7c1c4ddb17e3d28cf9b612d2/1642598721764/7585-878-4.pdf
https://www.researchgate.net/publication/273514218_Social_sustainability_and_urban_mobility_Shifting_to_a_socially_responsible_pro-poor_perspective
https://www.researchgate.net/publication/273514218_Social_sustainability_and_urban_mobility_Shifting_to_a_socially_responsible_pro-poor_perspective
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Personer med samre socioekonomiska forutsattningar paverkas i storre utstrackning an andra
negativt av transportinfrastrukturens brister, samtidigt som de i regel drar mindre nytta av
de forbattringar i tillgdnglighet som olika investeringar for med sig. Det gor begreppet ratt-
visa centralt i fragan om mobilitet. Om man utgar fran att manniskor har olika mojligheter
att tillgodogora sig ett visst utbud av transporter och med olika makt och resurser® finns
potential att hitta I6sningar som ar anpassade till en viss grupp. Det & med den utgangs-
punkten vi i det har projektet utforskar mobilitetstjanster. Mobilitetstjanster har potential att
bidra till tillganglighet i manniskors vardag, men utan att forsta den specifika eller de speci-
fika grupper som adresseras &r risken stor att insatserna slar fel.

Det rader samsyn i forskning och allménhet att den sociala hallbarhetsdimensionen ofta
gléms bort i transportplanering och darmed inte hanteras i tillracklig utstrackning®. En for-
klaring till att mobilitetstjanster inte utformats for att bidra till utsatta gruppers mobilitet ar
att planerare liksom alla méanniskor i samhallet, &r praglade av normer och férestallningar
vilket ocksa paverkar deras planering. Henriksson (2014) menar att planerares forstaelse av
hallbara resor ofta grundar sig pa medelklassens resande och deras bidrag till hallbart resande
i form av kollektivtrafik-, cykel- och gangresor. Dessutom &r transportplanering traditionellt
sett en ekonomiskt rationell praktik som fokuserat pa att transportera en person fran A till B
till en sa Iag kostnad som mojligt® vilket ofta lett till att fokus har legat pa den arbetspend-
lande mannen. Detsamma galler hallbart resande, dér fokus ofta ligger pa resan mellan hem-
met och arbetet medan resor som gors inom ramen for det obetalda hem- och hushallsarbetet
(som i sig ses som traditionellt kvinnligt) sallan behandlas inom ramen for hallbart resande®.
Sammantaget visar ovan ndmnda faktorer att det med storsta sannolikhet finns behov och
forutsattningar hos andra grupper, exempelvis boende i socioekonomiskt utsatta omraden,
som planerare idag inte kanner till eller kan forhalla sig till pa grund av radande normer och
forestéllningar.

% Joelsson, T., m.fl., (2023) Familjers vardagsmobilitet i "’socialt utsatta omrdaden”’

4 Grieco, M. (2015) Social sustainability and urban mobility: Shifting to a socially responsible pro-
poor perspective.

5 Se bl a Joelsson, T. & Lindkvist Scholten, C. (2019). The Political in Transport and Mobility: To-
wards a Feminist Analysis of Everyday Mobility and Transport Planning. I Lindkvist Scholten, C.,
& Joelsson, T. (red.). Integrating Gender into Transport Planning. Cham: Springer International
Publishing, ss. 1-22.och Dymén, C. (2014). Engendering Spatial Planning. A Gender Perspective
on Municipal Climate Change Response. Stockholm: Diss. Kungl. Tekniska hdgskolan (KTH).

& Larsson, A. och Jalakas, A. (2008) Jamstélldhet nasta! Samhéllsplanering ur et genusperspektiv



https://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:1826839/FULLTEXT01.pdf
https://www.researchgate.net/publication/273514218_Social_sustainability_and_urban_mobility_Shifting_to_a_socially_responsible_pro-poor_perspective
https://www.researchgate.net/publication/273514218_Social_sustainability_and_urban_mobility_Shifting_to_a_socially_responsible_pro-poor_perspective
https://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:833931/FULLTEXT01.pdf
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2.3. Tidigare erfarenheter och studier kring mobilitetstjanster i so-
cioekonomiskt utsatta omraden

Ett tidigare VINNOVA-projekt om mobilitet som tjanst med fokus pa socioekonomiskt ut-
satta omraden och med sarskilt fokus pa Rosengard, konstaterar att de delningstjanster i form
av abonnemang pa mobilitetstjanster som inforts pa olika héll i Sverige ofta véander sig till
en valbestalld malgrupp. Hinder for implementering av mobilitetstjanster i socioekonomiskt
utsatta omraden kan enligt projektets litteratursammanstéllning delas upp i tre kategorier:
strukturella hinder, ekonomiska hinder samt kunskapsméssiga- och kulturella hinder. Nedan
ges en kort sammanfattning av respektive kategori:

> Strukturella hinder: innefattar bade brist i fysisk tillgang till mobilitetstjanster
och operationella hinder. Projektet sammanfattar tidigare studier pa omradet med
att konkludera att placeringen av stationer/fordon ofta gors med fokus pa forvantad
anvandning och lénsamhetsmajligheter vilket ofta blir i omraden med hdg densitet,
blandad markanvandning och omraden som tjansteleverantorerna kanner till. For
att motverka att vissa omraden inte far tillgang till tjanster kraver till exempel vissa
amerikanska myndigheter att delade fordon aven placeras i laginkomstomraden vid
tillhandahallande av platser i centrala stadsdelar for bilpooler’. Exempel pa operat-
ionella hinder ar exempelvis krav pa kérkort, vilket utgor ett hinder i socioekono-
miskt utsatta omraden med lagt korkortsinnehav. Internet- och smartphonetillgang
kan ocksa utestanga vissa grupper. Alternativa bokningsmetoder som telefonbok-
ning och anvandning av butiker i ndromradet framhalls som majligheter®.

> Ekonomiska hinder: kostnaden och betalningsmojligheterna blir extra styrande
for anvandandet av mobilitetstjanster i socioekonomiskt utsatta omraden med en
lagre inkomst &n genomsnittet. Litteraturen visar att en sankning av intradesavgif-
ten och hojning av anvandningskostnaden (timkostnaden) skapar en prismodell
som &r battre anpassad for laginkomstgrupper. Tjansterna kraver ofta att anvanda-
ren har bankkonto och betalkort. | Sverige ar andelen utan bankkonto férsumbart
liten for befolkningen som helhet medan for personer som precis flyttat till Sverige
och/eller vantar pa uppehallstillstand kan vara svart och ta tid att fa personnummer
och banktjanster att fungera®. Det finns ocksa manniskor som kanner en oro och
osakerhet for att anvanda betalkort och nya betaltjanster som Swish. Det kan ocksa
vara en person i hushallet (ofta mannen) som star pa betalkortet/betaltjansten me-
dan den andra personen endast kan anvanda sin partners kort eller tjanst vilket gor
att tillgangen till en tjanst blir begransad. Nar de ekonomiska marginalerna ar sma,
kan ytterligare ett hinder vara oro for betalning och att dvertrassera sitt konto°. En

" Trivector (2018) Koncept for "inkluderande Maas”
8 |bid.
9 Ibid.
10 1pid.
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studie fran USA™ visar att antalet resor som gors av medlemmar som har ett ars-
medlemskap &r lagre i socioekonomiskt utsatta omraden an i andra omraden, vilket
forfattarna menar kan bero pa flera hinder, exempelvis ekonomiska, som av-
skréacker eller omojliggor laginkomsttagare fran att skaffa medlemskap.

Kunskapsmassiga- och kulturella hinder: behdver 6verbryggas for att infora de-
lade mobilitetstjanster i socioekonomisk utsatta omraden. Boende i socioekono-
miskt utsatta omraden har ofta lagre kunskap om nyttan av anvandningen av mobi-
litetstjanster och hur man anvénder dem, dels till foljd av lagre kunskap om det
svenska transportsystemet, dels sprakbarriarer. Det staller krav pa kommunikation
vid inforande. Kulturella hinder som lagt fortroende for myndigheter och en status-
kultur kring dgande av bilar hindrar ocksa inférandet. En stark social infrastruktur
och en utbredd hjalpsamhet, bland annat genom informell delning av bilar och
skjuts av vanner och familj, minskar behovet av formella delningstjanster'?,

Forutom strukturella-, ekonomiska- och kunskapsmassiga- och kulturella hinder sa lyfts vik-
ten av att arbeta med kommunikation vid implementering av en mobilitetstjanst, inte minst
till foljd av sprak- och kunskapsbarridrer. Fastighetsagare beskrivs som en nyckelaktor likval
som en lokal aktor att inga partnerskap med som ocksa kan agera intermediar.®

1 Quian m.fl., 2020
12 Trivector (2018) Koncept for “inkluderande Maas”

13 1bid.
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3. Vad karaktariserar Gottsunda?

3.1. Modernismens planeringsideal ligger till grund for platsens
utformning

Gottsunda ar en forort till Uppsala och &r huvudsakligen byggt under 1960- och 70-talen
vilket ger omradet en stark pragel av modernismens planeringsideal. Bebyggelsen foljer en
tydlig rekordarsstruktur i sin utformning. Stadsdelen bestar framst av bostader i form av
lagenhetshus, ofta i 3—4 vaningar men dven storskaliga 8-vaningarskomplex. Har finns Gott-
sunda centrum, beldget centralt i stadsdelens mitt. Administrativt utgér omradet en egen
stadsdel i Uppsala och 2023 bodde har runt 8 600 invanare, vilket gor stadsdelen till en av
de storsta i kommunen. Omradet har under den senaste femarsperioden sett en begransad (-
2 procent) befolkningsforandring.

P %, ”’:J}:&

Figur 3-1. Lagenhetshus i norra Gottsunda. Foto: Google Earth

Precis som manga andra liknande omraden sa byggdes Gottsunda i stadens ytterkant, nagon-
ting som ofta kallas satellitstadsdel. Placeringen paverkar fortfarande Gottsunda som till viss
del geografiskt ligger franvant Uppsala centrum. Dessutom &r Gottsundas olika delomraden
till mangt och mycket franvanda och franskilda aven varandra. Samtidigt ger placeringen
goda forutsattningar for gronska vilket i Gottsunda mérks genom stora och gréna bostads-
gardar och narhet till kringliggande naturomraden.

14 Uppsala kommuns statistikdatabas
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Figur 3-2. Karta dver Gottsunda. Kélla: OSM och Google Earth.
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3.2. Gottsunda centrum ar stadsdelens hjarta

Med sitt rika utbud &r Gottsunda centrum en viktig métesplats som tjénar inte bara de boende
i Gottsunda, utan &ven manniskor fran andra narliggande omraden. Som ett centrum for han-
del och social interaktion erbjuder det ett flertal olika livsmedelsbutiker, serviceinréttningar
och offentliga faciliteter sdsom bibliotek. Det gor centrumet till en naturlig samlingspunkt.
Utbudet innebér att boende kan tillgodose méanga av sina vardagslivsbehov utan att nddvan-
digtvis behéva lamna stadsdelen for att fa sina behov uppfylida.

Det &r nastan alltid liv och rorelse vid Gottsunda centrum. Dess tillganglighet och utbud av
tjanster och aktiviteter gor att manniskor aven fran andra delar av kommunen dras till Gott-
sunda centrum for att handla, umgas och delta i kulturella och rekreationella aktiviteter. Det
genomfdrdes omfattande renoveringar av fastigheten under hela 2010-talet och centrum har
kompletterats med ett storre kontorshus vilket bidrar med fler arbetsplatser i centrum. Sedan
2022 &ger Fastigheter AB Hemmaplan Gottsunda centrum.

Fran Gottsunda centrum &r det mindre an 1 kilometer till flerbostadshusen i Victoriahems,
Uppsalahems och Rikshems bestand i norra Gottsunda (se Figur 3-2. Karta dver Gott-
sunda. Kélla: OSM och Google Earth. En promenad fran Victoriahems omrade till centrum
tar i genomsnitt 9 minuter®®. For resor till Gottsunda centrum &r tidsbesparingarna jamte-
mot cykel, kollektivtrafik och bil marginella.

Figur 3-3. Gottsunda centrum och kringliggande bostadskomplex. Foto: Google Earth.

15 Enligt Google Maps.
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3.3. Trafikseparering — sakerhet, (o)trygghet och mobilitet

Rekordarsstrukturen innebar trafikseparerade gatustrukturer med omfattande gang- och cy-
kelnatverk med planskilda passager. Sammantaget ger trafikstrukturen mycket goda gang-
och cykelmojligheter inom stadsdelen vilket gor det enkelt att bade cykla och ga mellan
centrum och bostadsomradena. Dessutom ar straken ofta trevliga och gar genom grénomra-
den eller mindre parker.

Trafikseparering ger likasa goda majligheter for bilens framkomlighet. Tillsammans med att
det i omradet finns manga markparkeringar, bade vid bostader och centrum, okar attraktivi-
teten for bilen. De trafikseparerade gatorna innebdr samtidigt att det sallan & majligt att kéra
bil hela vagen fram till lagenhetsporten eftersom trafikbommar eller andra hinder avgransar
bilvagen fran gardsytorna. Dessutom &r parkeringsplatser for bil ofta placerade i mellanrum-
met mellan bostadsgardar och infrastruktur.

Samtidigt som den trafikseparerade gatustrukturen bidrar till 6kad trafiksakerhet genom tra-
fikseparering och goda forutsattningar for gang, cykel och bil finns en vélkand trygghets-
problematik som ofta uppstar i denna gatustruktur. Den upplevda tryggheten minskar ofta
nar cyklister och gangtrafikanter inte behdver interagera med motorfordon eftersom forut-
séttningarna for att synas och bli sedd av andra medmanniskor minskar. Utformningen av
trafikseparerade gator kan skapa miljoer som kanns isolerade eller mindre 6vervakade, ex-
empelvis tunnlar, vilket kan leda till en ké&nsla av osdkerhet sérskilt under tider med lagre
trafikfloden. Denna fraga relaterar till konceptet eyes on the street, en princip inom urban
design som pekar mot att gator ar sakrare nar det finns manga manniskor som kan observera
och eventuellt ingripa vid oénskade aktiviteter.

Figur 3-4. Gang- och cykelvag ar planskild fran bilvagen, vid Musikvagen i centrala Gottsunda. Foto:
Google Maps.
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| den senaste omfattande resvaneundersokningen i Uppsala kommun fran 2015 framkommer
flera tydliga monster i Gottsundabornas resvanor. Erfarenheter visar att vissa grupper svarar
oftare pa enkatundersokningar &n andra, en grupp vars resvanor ar utmanande att samla in
ar papperslosa eller personer som bor olovligen i andra hand. Svarsfrekvensen i Gottsunda
var lagre &n snittet fér kommunen som helhet.

Andelen av de boende i stadsdelen Gottsunda som gar eller cyklar ar mindre an i 6vriga
kommunen. Sett till reseandelar &r bil det vanligaste fardmedlet for de boende, men andelen
som reser kollektivt ar aven den stor, till och med storst i kommunen, cirka 27 procent?®, Sett
till hela kommunen sa visar resvaneunderséknigen dven att 30 procent av alla resor for livs-
medelsinkop gors till fots. Resvaneundersékningen visar vidare att resor for langre avstand
i storre utstrackning sker med bil och till viss del kollektivtrafik, medan kortare resor oftast
gors med cykel eller till fots. Som jamfarelse med livsmedelsinkdpsresorna sa ar det endast
cirka 7 procent som gar till sitt arbete.

Bilinnehavet per hushall i Gottsunda ar relativt likt den Gvriga kommunen, runt 47 procent i
hela stadsdelen. Samtidigt finns det stora skillnader i bilinnehav inom stadsdelen. 36 procent
av hushallen i Norra Gottsunda ager en eller flera bilar, jamfort med Sédra Gottsunda dar
bilinnehavet ar 83 procent!’,

Uthyrningsgraden av boendeparkeringen ar likvél relativt hdg, vilket nddvéndigtvis inte kor-
relerar med en hdg beldggning. Kommunen har samtidigt inte reglerat upp gatumarksparke-
ringen i kringliggande omraden vilket innebar en parkeringsflykt fran avgiftsbelagd boen-
deparkering till gratisparkering till framfor allt Valsétra.

Tillgangen till kollektivtrafik i omradet ar god, med goda forbindelser till bland annat Upp-
sala centrum. Flera stombusslinjer angdr vid Gottsunda centrum varav en linje fortsatter so-
derut genom Gottsunda. Flera av linjerna trafikeras med ledbussar och turtatheten ar hdg.
Pensionarer far kopa manadskort till rabatterat pris och ungdomar reser gratis pa sommaren.
For 6vriga resor med Uppsalas Lanstrafik kostar en enkelbiljett 39 kronor och ett manadskort
kostar 1030 kronor.

Kostnaden for anvandandet av kollektivtrafiken kan samtidigt utgora en barriar, da priset ar
for hogt for att tillgangliggora det som ett reellt alternativ for manga boende inom Gottsunda.
Darmed kan den upplevda tillgangligheten vara lagre for de boende som inte har rad. Det
gar aven att konstatera att kollektivtrafiknatet primart inte ar utformat fér resor inom stads-
delen, utan for att resa till och fran andra stadsdelar.

16 Resvaneunders6kning hosten 2015, Uppsala kommun
17 Uppsala kommuns statistikdatabas
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3.4. Stolthet och mangfald — segregation och utsatthet

Gottsunda &r en plats med stor mangfald och med manga styrkor som boende ofta uttrycker
stolthet Gver, men till forutsattningarna for platsen hor samtidigt flera stora utmaningar som
behover belysas. | Den sociala kompassen 20238 for Uppsala kommun framkommer att
framfor allt omradet norra Gottsunda &r ett av de fyra omraden i Uppsala med flest pappers-
l6sa och Oppet arbetslésa samt med lagst disponibel inkomst, hdgst ohalsotal och lagst ut-
bildningsniva. Det innebér att det finns manga vars vardagsliv och livsvillkor paverkas av
fattigdom, trangboddhet och kriminalitet.

Inkomstskillnaderna ar betydande inom omradet men mérks annu tydligare i jamforelse med
ovriga kommunen. Medelinkomsten &r cirka 18 000 kr/manad vilket ar ungefér 40 procent
lagre &n i 6vriga Uppsala kommun. Inkomster pa stadsdelsniva hanger ihop med en hdg
arbetsloshet. | Gottsunda saknar dver 40 procent forvarvsarbete, vilket innebér att de kan
vara arbetslosa, sjuk- eller aktivitetsersattal®,

De forhallandevis laga och varierande inkomsterna paverkar kopkraften inom omradet, vil-
ket dven paverkar betalningsmajligheterna for till exempel mobilitet. Sannolikt forekommer
betydande skillnader i den reella tillgangen till mobilitet och darmed ocksa méanniskors trans-
portfattigdom. Geografin och servicen i omradet innebar samtidigt att mycket av vardagsli-
vet kan levas inom stadsdelen, utan att 1amna den.

Gottsunda-Valsétra har legat pa polisens lista dver sarskilt utsatta omraden. Det innebér att
polisen beddmer att problematik med ’14g socioekonomisk status’ och kriminalitet paverkar
lokalsamhallet. | praktiken betyder det att det finns en problematik med parallella samhalls-
strukturer, kriminalitet och segregation med invanare som inte integrerats i det svenska sam-
hallet. Men utvecklingen har varit positiv och det finns indikationer pa att forandring skett i
Gottsunda-Valsatra under de senaste aren. Sa sent som i borjan av 2024 plockades omradet
bort fran listan 6ver sarskilt utsatta omraden till en féljd av insatser fran civilsamhallet, bo-
ende, myndigheter och verksamheter i omradet. Bland annat genom foreningen Platssam-
verkan i Gottsunda-Valsatra. Platssamverkan innebar att flera lokala aktorer har gatt ihop
och har tillsammans arbetat med insatser inom omradet for att fokusera pa trygghet, sakerhet
och gemenskapstackande arbeten. | platssamverkan ingdr fastighetsagarna Fastigheter AB
Hemmaplan, Rikshem, Uppsalahem och Victoriahem. Samverkan har resulterat i flera kon-
kreta atgarder, bland annat; trygghetsvandringar, utveckling av parker och runt 60 sommar-
jobb for unga i omradet. Forandringen, dar Gottsunda gatt fran att klassas som ett sérskilt
utsatt omrade till ett riskomrade innebar samtidigt inte att problematiken &r 16st eller borta,
men riktningen bedéms ga at ratt hall.

18 Uppsala kommun, Den sociala kompassen 2023
19 Uppsala kommuns statistikdatabas
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3.5. En plats under utveckling

| Gottsunda och omradena i dess narhet, Valsatra och Béacklosa, finns flera pagende stads-
utvecklingsprojekt. Omradet ar utpekat av Uppsala kommun som sarskilt prioriterat for vi-
dare stadsutveckling, vilket innefattar bade detaljplanearbeten, projekt for 6kad trygghet och
omradesarbete for att utveckla omradet. Kommunen har tagit fram en handlingsplan och ett
planprogram och har kontinuerligt arbetat med forbéattringar av den bebyggda miljon i Gott-
sunda under kommande ar®.

Nybyggnation prioriteras primart kring det stadsstrak som Uppsala kommun planerar ska
vaxa fram langs med den sparvag som kommer att byggas mellan centrala Uppsala, Gott-
sunda och vidare ner mot den planerade stadsdelen Bergsbrunna. Den nya sparvagen i Upp-
sala planeras vara fardig och i drift innan 20-talets slut. Straket planeras langs med Hugo
Alfvéns vag och Gottsunda allé. Sparvagen kommer att forbattra mojligheterna att resa kol-
lektivt till centrala Uppsala fran Gottsunda bland annat till foljd av 6kad kapacitet och for-
battrade restider. Sparvagen utgor samtidigt en motor for stadsutveckling. Nya bostéader, bu-
tiker och verksamhetslokaler planeras uppforas i sparvagens narhet. Uppsala kommuns for-
vantning dr att utvecklingen kan hjalpa till att knyta samman Gottsundaomradets olika delar
och skapa en tryggare och mer levande stadsdel?..
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Figur 3-5. Strukturplan (2022) med planomraden for detaljplanerna; A, B, C och D. Den planerade spar-
vagen gar langsmed Hugo Alfvéns gata och Gottsunda allén. Planerna C och B planeras genom-
foras forst?,

20 Handlingsplan och planprogram, Uppsala kommun
21 Planprogram for Gottsundaomradet, Uppsala kommun
22 \WSP, Uppsala kommun (2022) Gottsunda stadsnod, underlag till detaljplan PM trafik.
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4. Forutsattningar for mobilitetstjanster i Gott-
sunda

Intervjuerna, platsobservationerna och resultatet fran workshopen har lagt grund for genom-
forandet av en tematisk analys dar viktiga forutsattningar for mobilitetstjanster i Gottsunda
identifierats.

4.1. Trygghet och otrygghet upplevs parallellt

Resultatet av intervjuerna, workshopen och platsobservationerna tyder pa att det finns en
tydlig dualism kring trygghet och gemenskapskanslan inom Gottsunda, vilket inverkar pa
forutsattningarna for mobilitetstjanster i omradet.

Vad &r det basta med Gottsunda?

Gottsunda centrum och att Gottsunda dr bdttre dn sitt rykte! ...[jag] dker till Gottsunda
Centrum varje dag, gar pa aktiviteter, handlar, gar pa biblioteket. R6r mig runt i Gottsunda,
tréaffar folk.

Kvinna, har bott i Norby i 3 ar

Data tyder pa att det finns en stark sammanhallning och en god
grannsamja pa platsen. Det ar inte ovanligt att man kanner
grannarna i sitt trapphus och det ar vanligt att be om hjélp eller
lana till exempel verktyg av varandra. Gottsunda centrum &r ett
starkt nav for socialt liv dar manniskor méts och uppehaller sig
i vardagen for att traffa vanner, bekanta eller bara besoka till-
sammans med sin familj. Det forkommer ocksa att man skjut-
sar sina vanner eller familj med bil, d&ven inom omradet. Stam-
ningen i omradet beskrivs som bra och trevlig bland manga av
de intervjuade boende och verksamma i omradet. Det méarks att
manniskor trivs dven genom att flera av de intervjuade har bott
lange i omradet.
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Jag alskar Gottsunda och alla som ar i
Det basta med Gottsunda ar mangkul- Gottsunda ar mycket trevliga, jag kanner
turen och varmen. Det &r oftast bra mig hemma hér.

stdmning och folk &r 6ppna och glada.
Kvinna. har bott i Gottsunda i 19 ar

Kvinna, har bott i Gottsunda i 24 ar

Gottsunda &r en mysig plats, finns manga
fina manniskor har.

Kvinna, har bott i Gottsunda i 37 ar

Den tydliga bilden av grannsamja och goda sociala relationer pa stadsdelsniva kontrasteras
samtidigt av en problematik med otrygghet inom omradet. Mycket av otryggheten kretsar
kring kriminalitet och ungdomsgang som skapar otrygghet utomhus men ocksa i trapphus.
Trots att inte alla intervjuade personligen har upplevt nérvaron av kriminalitet eller otrygghet
till foljd av ungdomsgang sa ar de intervjuade medvetna om att problem finns i omradet. De
boende ser branda bilar och vagar inte saga till med radsla for att sjalv bli utsatt for brott.

pra— Forsta tiden var det jattebra [i Gottsunda], mycket trygghet.
Sista ren mycket problem med ungdomar, som star vid [Adress],

(C;’T —) sista cirka 5 aren. Mer och mer och mer hela tiden, brénda bi-

( N/ /a‘ | lar... ... nu dr det inte s mycket bilbrander men mer skjutningar,
L~ / folk star har och réker hasch. Svart att samarbeta och saga till i
°'\_/.~/' alla lagen, man kan bli radd och hotad sjalv. Det &r manga som

inte bor har som kommer hit, blandat med folk som bor har. Var-

for samlas de just har?
Kvinna, har bott i Gottsunda i 45 ar
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De boendes upplevelser av trygghet och pd samma gang otrygghet bidrar till en ambivalens
i omradets sociala struktur, dar gemenskap och grannsamja existerar sida vid sida med en
oro for personlig sakerhet och trygghet.

4.2. Ingen tid men pengar - mycket tid men inga pengar

Precis som i manga stader och stadsdelar &r Gottsunda en stadsdel med manniskor med olika
livssituationer. Det framkommer dels i intervjuerna, dels fran platsobservationerna att man-
niskor som &r i Gottsunda centrum pa dagtid generellt sett har mer tid till forfogande men
att de ekonomiska tillgangarna ar begransade. Det innebér en vardagslivsituation och ett
rorelsemonster dér vissa typer av resor och fardmedel inte &r tillgéngliga.

Vissa intervjupersoner uppger att de inte har rad med till exempel kollektivtrafikbiljetter
eller ager nagon egen bil. Flera intervjupersoner uppger att de i stallet for att aka bil, cykla
eller aka kollektivtrafik gar for att handla och gora arenden. Ofta gar intervjupersonerna flera
ganger i veckan, ibland varje dag, till butiken for att handla mat.

Nja, jag vill se extrapriser i affaren. Men
ibland nar det ar lockpriser online kdper vi
online, men inte mat.

Jag tycker om att g& och handla och
kolla lite i olika afféarer. Jag handlar
bara online nar det blir fraktfritt. Mat
handlar jag aldrig online. Jag vill se
varorna och ga runt i olika affarer och
se var det ar bra priser.

Kvinna, har bott i Gottsunda i 33 ar

Kvinna, har bott i Norby i 3 ar

Beteendet bekréftas av handlarna som ocksa uppger att de ser besokare som gar till alla tre
livsmedelsbutiker som finns i centrum, for att pa sa satt kunna hitta de basta varorna som &r
pa extrapris just den dagen. Det framkommer aven fran intervjuerna med boende att hand-
lingsrutinen &r en uppskattad del av vardagen, en social aktivitet som samtidigt innebér att
personen sjalv kan bestamma kvalitet pa sina varor. Att handla i centrum flera ganger i
veckan &r ett satt att ha kontroll. De intervjuade uppger att de inte hade Onskat ersétta sin
handlingsrutin med att bestélla matvaror med hemleverans, dels for att man anser det vara
for dyrt, dels for att man da sjalv pa egen hand inte kan sékerstélla kvaliteten pa de indivi-
duella matvarorna.
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Jag gar till centrum nastan varje dag,
inte for att handla alltid utan bara for
att traffa manniskor. Det tar ungefar

10 min for mig att ga hit.

Kvinna, har bott i Gottsunda i 19 &r

Det finns helt enkelt en grupp ménniskor i Gott-
sunda som har begransade ekonomiska resurser,
men som har gott om tid for att genomféra sina
resor i vardagen och som darfor prioriterar att
till exempel promenera for att genomféra aren-
den, hellre dn att kdpa busshiljett. De intervju-
ade anger inte att deras resande &r begrénsat,
tvartom uttrycks stor néjdhet med den egna si-
tuationen.

Jag brukar handla pa Gottsunda cent-
rum, sitta en stund pa biblioteket och um-
gas med vanner som brukar sitta pa mo-
tesplatsen dar.

Kvinna, har bott i Gottsunda i 24 ar

Om jag behdver ta mig léangre bort an
Gottsunda brukar jag fa skjuts av
mina barn eller kompisar. Aker inte
buss sa ofta. Jag tycker att det &r en-
kelt for mig att resa eller ta mig till
platsen jag vill till.

Kvinna, har bott i Gottsunda i 19 ar
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Samtidigt finns det, precis som i andra omraden, dven andra grupper i Gottsunda. Under
observationerna gar det att se skillnader i manniskors rorelsemonster pa dagtid och kvallstid.
Under kvallen verkar det som att fler personer med forvarvsarbeten handlar i centrum, de
ror sig generellt snabbare och har en tid att passa. Generellt sett kan forvarvsarbetandes for-
utsattningar se annorlunda ut, bade géllande tid och ekonomi vilket ocksa paverkar deras
mobilitet och rorelsemonster. Denna grupps vardagslivsmonster ser markant annorlunda ut
jamfort med manga andra av de boende i omradet. Man gor i regel fler kombinationsresor
och fardas langre avstand i sin vardag. Sammantaget innebéar det att man i sitt vardagsliv har
mindre tid 6ver, men samtidigt har en stdrre betalningsméjlighet for att resa, vilket kan ta
sig olika uttryck, dels ett storre resande med Kkollektivtrafik, dels i andra fall innehav och
anvéndande av bil. Det resulterar i andra forutsattningar dar dessa individer i sitt vardagsliv
har mindre tid 6ver, men samtidigt har en storre kdpkraft. Denna grupp i Gottsunda &r i
jamforelse med andra stadsdelar i Uppsala fortfarande en inte kdpstark grupp, men i forhal-
lande till andra boende i Gottsunda ar deras ekonomiska forutsattningar battre.

4.3. Kunskap och teknik

Som tidigare studier kring mobilitetstjanster och socioekonomiskt utsatta omraden visar, sa
har kunskap och kultur, betydelse for potentiella 16sningar for mobilitet. Fran intervjuerna
framkommer att det finns en stor variation i vilken utstrackning man har vana att anvanda
internet och appar. Det géller inte mobilitet specifikt utan ocksa pa ett generellt plan.

Till foljd av att det i omradet finns personer som ar papperslosa, det vill saga saknar tillstand
att befinna sig i Sverige, sa ar det ocksa en del av befolkningen som inte har tillgang till
digitala I6sningar som Bank-1D. Avsaknad av Bank-ID eller liknande tekniska ldshingar kan
ocksa bero pa kulturella eller sprakliga hinder. Fastighetsagarna vittnar om att det i vissa
bostadsomraden bor en avsevard andel som inte forstar svenska tillrackligt bra, vilket kraver
anpassning i kommunikation.

Jag har inte BanklD... ... problemet dr att jag bor
i andra hand, sd jag kan inte lana med bricka...
...inget [bokningssystem] funkar nar jag inte har
uppehallstillstand.

Kvinna, har bott i Gottsunda i 5 ar
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4.4. Kreativa losningar for att 16sa brist pa mobilitet

Ett tydligt tema som framtrader fran bade intervjuer och platsobservationer &r att det finns
en stor uppfinnesrikedom bland de boende i Gottsunda i hur de l6ser sin mobilitet. Boende
tar vad de har for att 16sa sin mobilitet, sarskilt for att forflytta sig kortare strackor med varor
eller prylar. Manga har byggt om barnvagnar till transportvagnar anvander dramaten-vag-
nar, rullatorer och i vissa fall anvén-
der dven boende kundvagnar for att
kdra hem sina varor.

Resvaneundersokningar visar att en
stor del reser med bil och kollektiv-
trafik i Gottsunda, men den Ovriga
delen av de boende som antingen inte
har tillgang till, eller véljer att inte
anvanda bil eller kollektivtrafik be-
hover l6sa sin vardagsmobilitet utan
motoriserade fordon. Gottsunda
centrum och dess livsmedelsbutiker
ligger centralt placerat i stadsdelen,
men det faktiska avstandet for de bo-
ende dorr-till-dorr, &ar fortfarande
forhallandevis langt, detta innebar en
utmaning vid inkdp av bland annat
livsmedel. Resultatet indikerar att
vissa loser detta genom att gora
mindre inkdp av livsmedel, ofta flera

ganger i veckan, sa att mangden va-

ror fungerar for en promenadtur. Figur 4-1. Ombyggd barnvagn och rullator anvénds for att
handla livsmedel i Gottsunda centrum. Foto: TIP

Nér diskussioner om olika vagnslésningar uppkom pa intervjuerna framkommer att majori-
teten av de intervjuade kvinnorna garna har sin egen ombyggda barnvagn eller motsvarande,
eftersom de anvénder den under stora delar av dagen, till olika aktiviteter. Daremot kunde
de tanka sig att Iana eller hyra stérre vagnar for att gora stora inkop, aka till atervinningen
eller flytta tunga, skrymmande saker. Mobilitetslsningar som elsparkcyklar ansag kvin-
norna inte vara till nytta eftersom de ar svara att transportera saker med.

Kundvagnar — en utmaning i omradet

Resultatet indikerar &ven att det forekommer en betydande anvandning av kundvagnar for
att transportera hem sina matvaror. Har blir uppfinningsrikedom en problematik, da kund-
vagnarna inte anvands for sitt tilltdnkta syfte. Boende anvander kundvagnar for att frakta
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hem varor till sin bostad, men kor darefter inte tillbaka vagnen. | stallet blir vagnarna sta-
ende, dvergivna i bostadsomradena, i trapphus, parkeringsplatser och i vissa fall dven inne i
lagenheter. Kundvagnarna anvénds dérefter i flera fall &ven runt hemmet for att till exempel
flytta mobler, tvatt och atervinning.

Allt! Tvétt, barn, allt som gar i, inte bara mat. Har man barn med ocksa, alla kan

sitta i en vagn.
- Intervju med fastighetsskotare

Intervjuer med handlarna indikerar att mellan 50 och 200 kundvagnar férsvinner varje vecka.
Trots att antalet kundvagnar som forsvinner varje vecka ar betydande &r det viktigt att beakta
att Gottsunda &r en stor stadsdel med runt 8 600 invanare. Det &r alltsa ett fatal individer som
utnyttjar kundvagnarna pa ett felaktigt satt. Kundvagnsanvandningen skapar samtidigt en
problematik for flera aktorer i omradet. Dels innebéar det en ekonomisk forlust for handlarna
som behdver ersatta forlorade kundvagnar, dels paverkar det kunderna i matbutikerna som
vill anvénda kundvagnarna i butiken. Men inte minst bidrar évergivna kundvagnar till en
forsamrad boendemiljo i omradet. For att undvika detta problemen lagger fastighetsakto-
rerna i omradet betydliga resurser pa att varje vecka samla ihop kundvagnar och kora tillbaka
till centrum. Det gor att resurser, som annars hade kunnat fokuseras pa att arbeta med under-
hall eller forbattra boendemiljoer nu gar till att flytta kundvagnar. Bade direkt och indirekt
bidrar problematiken med kundvagnar darfor till en férsdmrad situation for flera parter i
Gottsunda.

Figur 4-2. Insamlade kundvagnar i Gottsunda. Foto: TIP
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Som transportmedel &r kundvagnen inte
en anvandarvanlig eller adekvat 16shing
for att transportera hem varor. De &r [t el Ll il oy bt
[l I e [ MWl [ ERSYE TS W (e X KL W lexindivid, ofta med lagre inkomster, drab-
underlag som inte &r butiksgolv och det [ESilEiids LR ELEE A LR ELD) D8 Ay
ar till viss del skambelagt att kora kund- | st it
vagnarna utanfor centrumomradet. Re- Transportfattigdom definieras som en bristande
STEGHNDTCIEEE o sl [Tl e S tillgang till transportmojligheter vilket i sin tur
[T C O ERTReooInF @ el il hindrar individer fran att delta fullt uti samhallet.
tj uvaker med kundvagnarna. Primért Den kan ta sig uttryck i ekonomiska hinder, brist
verkar det vara vuxna som anvinder pa l.éml.ol.i"ga transportalternativ eller otrygghet i

. trafikmiljon.
kundvagnarna till att frakta hem varor.
Personal hos Victoriahem och Hemmaplan uppger att det kan vara vem som helst, det finns
inget uppenbart monster i vare sig kon eller alder. Ofta kan aldre barn hjalpa vuxna kvinnor
att kdra kundvagnen. Ingen av de intervjuade personerna uppger att de har anvént en kund-
vagn for att kéra hem sina varor, tvartom uttrycker de en oférstaelse till varfor manniskor
anvander kundvagnar. Det begransade underlaget fran faktiska kundvagnsanvandare gor att
vi inte kan saga nagonting om de exakta anledningarna till att vissa personer valjer att an-
vénda kundvagnar. Men den felaktiga anvandningen av kundvagnarna i Gottsunda kan ses
som ett symptom pa bristande mobilitet. Bristande mobilitet, eller avsaknad av transport-
mojligheter, kan vara en indikation pa transportfattigdom (se faktaruta ovan). Personerna
som utnyttjar kundvagnarna har sannolikt inte tillgang till transportmedel som ar lampliga,
tillforlitliga och till ett for dem 6verkomligt pris for andamalet att frakta hem sina matvaror.

Vad &r transportfattigdom?

Jag hade ménga klader hemma, jag ville Idmna in
till second hand. Jag l&nade en kundvagn, tog den
till centrum. Jag hittade den ute, ibland de kom-
mer dit. Jag lanade den och tog den tillbaka.

Kvinna, har bott i Gottsunda i 4 ar

Eftersom majoriteten av intervjupersonerna uppger
att de har andra l6sningar, exempelvis ombyggda
vagnar, som hjélper dem att ta hem sina varor fran
centrum kan det vara sa att det ar andra resor an de
fran hemmet, till centrum och tillbaka som &r svara
att I6sa. Utmaningen kan ligga i resor som inte borjar hemma, utan kanske pa en arbetsplats
eller social aktivitet och darefter gar via centrum for att avlutas i hemmet. For denna typ av
resor finns inga hjalpmedel att tillga och kundvagnen blir ett potentiellt alternativ.
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Trots att den huvudsakliga anledningen till att kundvagnarna anvands pa detta satt i Gott-
sunda inte &r helt fastlagd, gar det att utifran skalan pa problemet konstatera att det skett ett
uppluckrande av normen kring att inte anvanda kundvagnar utanfor butiksomradet pa den
har platsen. Uppluckrandet av denna norm i kombination med individer som har brist pa
mobilitet och kanske till och med upplever transportfattigdom till f6ljd av brist pa ekono-
miskt gangbara alternativ kan darfor ses som huvudanledningarna till kundvagnsproblema-
tiken i Gottsunda.

4.5. Populdrt att ga — men tungt att bara

De intervjuade kvinnorna promenerar framst mellan aktiviteter och ataganden i Gottsunda,
det beskrivs dessutom som en uppskattad del av vardagen. De far en stund for sig sjalva, kan
rora sig fritt och &r oberoende av andra manniskor eller tidtabeller. Att sjalv bestka centrum
gor det mojligt att vélja varor av hdg kvalitet eller hitta varor till bra pris. Inkdp kombineras
med sociala aktiviteter och att vara del av det lokala folklivet vilket gér promenaden och
handlandet till ndgonting mer &n bara ett maste i vardagen.

Att bara hem mat och andra varor ar samtidigt nagonting som inte ar helt problemfritt. |
intervjuerna uppger ett antal kvinnor att de kénner av smaérta i axlar och rygg och darfor
upplevde det svart att ga med vanliga barkassar. En anstélld pa Victoriahem berattar om en
boende som anvander barnvagn som gastod, ett eget val framfor rullator som kvinnan ansag
var mer stigmatiserad. En man uppger att han inte vill anvanda dramaten, personligen fore-
drar han ryggsack.

Jag har faktiskt testat att handla p& nétet en gdng men jag tyckte inte
det var s& bra. Man vill alltid vélja ut sina varor pa egen hand och
kénna pa till exempel frukt och grénsaker.

Kvinna, har bott i Gottsunda i 17 &r
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5. Hur ska mobilitetstjanster i socioekono-
miskt utsatta omraden utformas?

Ett av projektets mal har varit att utreda hur mobilitetstjanster bor utformas for att fungera i
socioekonomiskt utsatta omraden for att bidra till en mer héllbar, jamlik och jamstalld till-
ganglighet. | féreliggande avsnitt presenteras inledningsvis principer for planering av mobi-
litetstjanster som tagits fram baserat pa de forutsattningar som tidigare beskrivits, darefter
presenteras praktiska forslag pa mobilitetstjanster baserat pa Gottsundas forutsattningar.
Forutsattningarna pa andra platser av liknande karaktar kanske inte ar exakt desamma, men
vi tror att det kan finnas lardomar att tillvarata dven for andra platser.

Figur 5-1. Man ska inte behdva gd langt for ett "Hej!”’. Med sma medel kan gemenskapen starkas upp.
Trivseln 6kar nar manniskor mots och gang och cykel blir de mest populara sétten att ta sig runt.
For storre saker kan du boka en l&nevagn. Sa enkelt att hamta paket eller kora till atervinningen!
Ilustration: TIP
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5.1. Principer for planering och utformning av mobilitetstjanster i
socioekonomiskt utsatta omraden

Baserat pa studiens iakttagelser och identifierade teman ges nedan principer for planering av
mobilitetstjanster i Gottsunda, men som &ven kan ha betydelse for andra omraden med lik-
nande forutsattningar, eller platser generellt dar énskan ar att skapa inkluderande mobilitets-
tjanster. Principerna ar féljande:

e Utga fran platsens forutsattningar avseende mobilitet. Forsta vilka resor
mobilitetstjansten behdver l6sa. Det kan handla om vardagsresor, sallanresor
eller envégsresor. Det kan ocksa handla om resor med barn eller varor.

For Gottsunda: behdver Idsningen underlétta korta resor med matvaror eller
andra prylar, exempelvis for flytt eller kallsortering. Lésningen behover ocksa
mojliggbra envégsresor.

e Utga fran platsens styrkor och befintliga strukturer. Exempelvis be-
fintlig kreativitet och motesplatser.

For Gottsunda: bor losningen ta vara pa Gottsunda centrum som &r en viktig
malpunkt och kommunikationsnod i omradet. Lésningen bor daven uppmuntra
de hallbara resorna till fots som gors i omradet och den kreativitet som finns nar
det géller att bygga om vagnar for att underlatta transport av varor.

e Var noggrann vid planering och utformning sa att negativa
strukturer inte befasts och paverkar manniskors mobilitet eller
upplevda otrygghet. Vid utformning av exempelvis mobilitetshubbar &r

det viktigt att utforma for att inte skapa ’héang” som kan skapa upplevd otrygg-
het.

For Gottsunda: bor losningen (likval som pa andra stéllen) noga gestaltas for
att inte skapa upplevd otrygghet och bli platser for hdng som kan skapa otrygg-
het. En viktig faktor kan vara att kunna se och bli sedd nar I6sningen lanas.

e Bygg pa communitykanslan. Skapa dgandeskap och stolthet hos boende
kring mobilitetstjansten for att 6ka anvandningen och minska sabotage.

For Gottsunda: kan det innebéra att 16sningen ska innefatta att grannar som
kanner varandra delar pa tjanster. Det kan ocksa underlatta for att Gverbrygga
kunskapshinder.
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e Low-tech-losningar har hog potential att bidra till fordndring och samtidigt
mojliggora anvandning hos fler anvandargrupper eftersom det generellt sett inte
driver kostnader i samma utstrackning.

For Gottsunda: ser vi potential for att utveckla low-tech-losningar som ska
kunna anvandas av en varierad malgrupp med olika tillgang till exempelvis mo-
biltelefon och kunskap om appar, teknik mm.

e Hittaen finansieringsmodell och in- och utcheckningssystem som
passar manga olika livssituationer. Bade manniskor med forvarvsarbete
och svenskt personnummer likval som personer utan, ska kunna anvanda 16s-
ningen.

For Gottsunda: bor 16sningen kunna bokas och anvandas av personer utan
Bank-1D, som inte hyr l&genhet i forsta hand och som inte behérskar svenska.

5.2. Forslag pa mobilitetslosningar i Gottsunda

Utifran forutsattningarna, hur diskussionerna gick pa workshopen i Gottsunda och de iden-
tifierade planeringsprinciperna som beskrivits tidigare, ges nedan forslag pa tre mobilitets-
tjanster som kan lampa sig for Gottsunda. Eftersom de olika tjansterna riktar sig till att 16sa
mobilitetsfragan pa lite olika nivaer kan de potentiellt ge storst effekt om de genomfors till-
sammans i ett mobilitetspaket.

Mobilitetshubbar med transportvagnar

Mobilitetshubbar utplacerade i Gottsunda som erbjuder mojligheten att hyra eller lana en
transportvagn har potential att fungera och bidra till forbattrad mobilitet avseende resor till
och fran centrum saval som for andra arenden som innefattar att flytta saker. Lésningen har
potential att bidra och fungera pa stadsdelsniva.

For att motverka liknande problem som uppstatt med kundvagnarna bor tjansten utformas
sa att en transportvagn kan hamtas vid en hubb och sedan lamnas tillbaka till en annan. Ett
helt friflytande system (vilket innebdr att de kan h&mtas och Idmnas varsomhelst) bedéms
kunna bidra till en 6kad mobilitet, men ocksa fortsatta problem med vagnar som star Gver-
givna och bidrar till trakiga boendemiljcer.

Det finns i huvudsak tre olika alternativ for placering av hubbarna. Alternativ 1 &r att placera
en central hubb d&r vagnar kan hdmtas och lamnas i narheten av centrum. Alternativ 2 som
visas i Figur 5-2 innefattar att placera en handfull hubbar med jamna mellanrum i tatbefol-
kade omraden. Alternativ 1 och 2 visas i Figur 5-2 nedan. Det tredje och sista alternativ &r
att placera mikrohubbar pa majoriteten av bostadsgardarna for att skapa narhet till
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lagenhetsportar och underlatta for ur- och ilastning av vagnarna, se Figur 5-3. Den storsta
fordelen utifran Gottsundas forutsattningar bedéms vara att placera manga mikrohubbar nara
dar folk bor, samt i narheten av centrum som ar ett viktigt besoksmal.
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Figur 5-3. Exempel p& hur mikrohubbarna skulle kunna placeras i Gottsunda. Ytterligare en hubb bor
placeras vid Gottsunda centrum.
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Eftersom hubben bestar av transportvagnar med vilka du kan ga har l16sningen stor potential
att uppmuntra och bibehalla det redan hallbara resandet till fots som identifierats som en
uppskattad och viktig del av manniskors vardag i Gottsunda. L6sningen har ocksa potential
att bidra till okad jamlikhet och jamstalldhet. Fler far tillgang till vagnar och inképsresor
underlattas bade for den som forvarvsarbetar och for den som utgar fran hemmet vid inkops-
resor.

Finansieringsmojligheter for I6sningen behdver vidare undersokas. Utifran det faktum att
fastighetsagarna och handlarna redan idag lagger tid och resurser pa att kora tillbaka kund-
vagnar fran bostadsomraden och tillbaka till centrum bedéms det finnas potential att i stéllet
satsa pd en gemensam hubblésning. Aven om tjanstedgaren kan behdva omférdela vagnar
mellan hubbarna finns det, till skillnad fran hur det fungerar med kundvagnar idag, potential
till att systemet fungerar sjalvreglerande. Pa sikt ser vi potential till att hubbarna kan utveck-
las till att ocksa innefatta lastcyklar (Iadcyklar) och vanliga cyklar, men det kan vara rimligt
att i ett forsta skede borja i en mindre skala och testa transportvagnar.

Delning av mobilitetstjanst pa mikroniva

En annan mobilitetstjdnst som kan ha potential att
bibehall och uppmuntra hallbart resande till fots och

Promenadhuset Iggy, Malmoé.

bidra till ett mer jamlikt och jamstallt transportsy-
stem ar delning av mobilitetstjanst, exempelvis en
dramatenvaska pa mikroniva. Med mikroniva avses
hér per trapphus, eller till och med per vaningsplan i
en fastighet. Ldsningen innefattar att en liten grupp
boende delar pa en dramaten, véska eller liten vagn
som gar att hyra eller lana i den egna fastigheten.
Liknande I6sningar har testats i promenadhuset Iggy
i Malmo, se faktaruta till héger. Aven om lggys for-
utsattningar skiljer sig fran de i Gottsunda, bland an-
nat avseende byggar och bebyggelsestruktur kan det
finnas viktiga lardomar att dra om att delning pa li-
ten skala kan fungera vél.

Promenadhuset Iggy i Malmé bestar
av 69 hyresldgenheter i varierande
storlekar. Pilotprojektet utforskar
mojligheterna for att mojliggéra mins-
kad bilism i staden. For att underlatta
fér boende sad erbjuds dramaten,
ryggsackar, cykel, vagnar och cyklar.
Dramatenvéaskorna ar numrerade och
placerade pa varje vaningsplan. Erfa-
renheter fran huset har visat att det har
fungerat valdigt val att erbjuda en del-
ningstjanst pa liten skala eftersom de
boende vet vilka de andra ar som
ocksd anvander tjansten vilket gjort
att de boende tar val hand om vaskan.

Finansieringen av tjansten kan lampligen fastighetsagaren sta for. Investeringskostnaden be-
hover inte vara stor och med bra mérkning pa vaskan/vagnen genom exempelvis loggor, farg
eller annorlunda hjul gar det att skapa en unik vaska/vagn som ar latt att kanna igen vilket
skulle kunna minska risken for att de forsvinner. Erfarenheterna fran huset Iggy visar att
agandeskapet och ansvarskanslan for en losning &r stort om det ar fa personer som delar pa
en vaska. Med tanke pa att de intervjuade kvinnorna uppger att de kanner igen sina grannar
och ofta pratar med dem, kan det bli skambelagt att ta en delad véaska for eget bruk.
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Séklart finns &nda risken att obehdriga tar sig in i trapphuset och tar vaskan/vagnen, aven
om den &r unik i sitt utseende. Darfor kan det behdvas nagon typ av enklare cykellds med
kod som &r unikt for varje vaningsplan, for att minska risken for stold.

Vagnverkstad — en mobilitetslésning pa individniva

Boende i Gottsunda har hittat ett bekvamt, ekonomiskt, hallbart och halsosamt satt att 16sa
sina transporter mellan hemmet och Gottsunda centrum pa, vilket har identifierats saval i
intervjuer som i platsbesck. Sattet boende, och i manga fall kvinnor, har 16st sina mobilitets-
utmaningar pa ar att antingen anvanda gamla barnvagnar och/eller bygga om barnvagnar till
transportvagnar. Den befintliga kulturen att bygga om vagnar har potential att tillvaratas och
bli en 16sning for att underléatta mobilitet mellan hemmet och centrum exempelvis genom en
vagnsverkstad. Till vagnsverkstaden kan gamla vagnar, barnvagnar, kundvagnar, transport-
vagnar och annat material 1amnas in och anvéandas for att bygga, rekonstruera och skapa nya
vagnar som kan anvandas av privatpersoner.

Figur 5-4 Vagnverkstad — en mobilitetslésning pa individniva. lllustration: TIP
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Losningen riktar sig framst till individer och till det privata d4gandet av en vagn. Séledes
utgdr inte I6sningen en regelratt mobilitetstjanst enligt bendmningen som anvénts, men 16s-
ningen har stark hallbarhets-, jamlikhets- och jamstéalldhetskoppling. Att anvanda befintliga
material ar battre &n att skapa nytt, dessutom &r I6sningen communitybaserad och kan bidra
till andra vérden pa platsen samtidigt som den bidrar till att forenkla mobiliteten.

Figur 5-5 Illustration 6ver anvéndning av vagnar i Gottsunda. Illustration: TIP

Finansieringsmajligheterna behdver vidare studeras. Men forutséattningar finns for att fastig-
hetsagare och handlare, som idag lagger resurser pa att kora tillbaka kundvagnar kan bidra
med finansiering. Aven andra aktorer i omradet, exempelvis Aterfikat, kan vara aktuella
aktorer att involvera. Pa sikt, skulle potentiellt I6sningen kunna byggas pa med tjanster for

service och underhall.
Innovationer halls tillbaka av vara
idéer om kon. Vi fick till exempel
inte hjul pa resviskor forran 1972
eftersom det ansags otinkbart att
en man skulle rulla sin resvaska.

- Katrine Marcal, Att uppfinna varlden.

Skulle vi géra samma misstag idag?

Ar vissa innovationer osynliga? %




Stadsdelen Christiania i
Képenhamn véljer att
utvecklas bilfritt. 1978
grundas ett lokalt féretag
som tillverkar
cykelvagnar for att
underlatta transporter.

Tank om.......

D

S

e

G Innovatorerna

Kvinnorna i Gottsunda
har hittat bekvama satt
att flytta varor langs
Gottsundas gangstrak.
Barnvagnar byggs om
till transportvagnar.

Enkelt och tillgangligt.
Kvinnorna vittnar om
trivsamheten i att
promenera utan att bara
tungt.

N\ Q Christiania‘cykeln

1984 utvecklas
cykelvagnen till
Christiania-cykeln med
l&dan framat for att ha
battre uppsikt 6ver
barnen. Den
familjevanliga ladcykeln
ar uppfunnen.

9 Lokal produktion

Uppstart av lokal
produktion, utveckling av
nya modeller och
prototyper. Upcycling
som resulterar i nya low-
cost / low-tech I6sningar.

En férdel &r att halsa pa
vanner och bekanta,

stanna till och konversera.

Det sociala natverket
starks.

100 000

e Ként varumarke

Bolaget véxer och 2024
ar Christiania Bikes ett
internationellt kant
varumarke som
producerar éver
100.000 komponenter
arligen.

e Prototyper

Prototyper testas och
utvecklas iterativt.
Omradets identitet starks.
Fler transporter blir
hallbara.

o Gottsunda-vagnen

Gottsundavagnen blir en
internationell succé.
Tillganglig, effektiv och
klimatsmart!
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6. Slutsatser och fortsatta studier

Den viktigaste slutsatsen géllande forutsattningar for mobilitetstjanster i Gottsunda ar att
planeringsnormen och s som vi historiskt planerat, inte lampar sig for alla manniskors re-
sande. Det ar egentligen foga forvanande att vi som méanniskor har olika behov och efterfra-
gar olika l6sningar, men det ar anda viktigt att poangtera att planeringsnormen inte loser alla
manniskors behov i Gottsunda idag. Samtidigt &r det viktigt att poangtera att var studie nod-
vandigtvis inte har fangat just alla manniskor i Gottsunda, eftersom fokus kommit att bli
kvinnors vardagsmobilitet utifran de intervjupersoner vi rekryterat. Ungdomar, man, for-
varvsarbetande och personer som arbetar eller besoker Gottsunda kan efterfraga andra 16s-
ningar.

| Gottsunda har vi sett att efterfragan pa en mobilitetslosning som innefattar transport av
varor ar stor, liksom att kunna anvénda tjansten for resor med barn och for resor som gér 4t
ett hall”, exempelvis hem fran centrum och inte till och fran centrum. Fran intervjuerna ar
det tydligt att mobilitetstjansten nodvandigtvis inte maste forkorta tiden det tar att forflytta
sig, men daremot maste tjansten ha en lag kostnad. Det ar ocksa tydligt att hemleveranser
inte lampar sig for den intervjuade gruppen, dels av ekonomiska skal, dels eftersom utflykten
till centrum éar en viktig del av méanniskors sociala liv och att handla sjalv ar ett satt att sjalv
bestamma kvalitet och handla utefter egna preferenser. For att nd en bred grupp visar bade
tidigare studier och insamlat material att 16sningar som Bank-1D och appar inte tillganglig-
gor tjénsten for alla, alternativa satt for att utnyttja mobilitetstjansten behdver finnas.

Studien har utifran forutséttningar identifierade via intervjuer, platsbesok och workshop
identifierat planeringsprinciper som ar centrala vid planering och utformning av mobilitets-
tjanster i Gottsunda, eller for andra platser dar dnskan &r att skapa mer inkluderande mobi-
litetstjanster. Utifran Gottsundas forutséattningar har vi ocksa tagit fram forslag pa tre mobi-
litetstjanster som i ett senare skede kan testas. De identifierade planeringsprinciperna ar:

> Utga fran platsens forutsattningar avseende mobilitet.
> Utga fran platsens styrkor och befintliga strukturer.

> Var aktsam vid planering och utformning sa att negativa strukturer inte befésts och
p g g g
paverkar manniskors mobilitet eller upplevda trygghet.

> Bygga pa communitykénslan for att skapa dgandeskap
> Se potential i low-tech-l6sningar ocksa

> Hittaen finansieringsmodell och in- och utcheckningssystem som passar manga
olika livssituationer.

For Gottsunda specifikt har tre I6sningar identifierats som lampliga att i ett ndsta skede testa,
dessa r: 1) Mobilitetshubbar med transportvagnar, 2) delning av dramaten pa mikroniva och
3) vagnverkstad.



Trivector 38:40

Fortsatt behov av studier och forskning pa omradet

Denna studie har tagit ett forsta steg for att pa djupet forsta efterfragan pa mobilitet hos
kvinnliga boende, samt de utmaning som behdver dvervinnas for att etablera fungerande och
funktionella mobilitetstjanster i Gottsunda. Projektet har konstaterat flera utmaningar for de
boendes vardagsresor pa lokal niva, inom stadsdelen. Sarskilt att flytta varor fran centrum
till hemmet eller tyngre saker i ndaromradet av hemmet har visat sig vara besvarligt for
manga. Samtidigt har vi inte fokuserat pa alla de olika grupper eller demografier som bor i
stadsdelen. Darmed finns det nya forskningsuppslag for att gora ytterligare studier av be-
hovsefterfragan for andra grupper boende i Gottsunda, exempelvis de som ar forvarvsarbe-
tande — har denna grupp andra behov eller mobilitetsrelaterade problem i sin vardag?

Studien har utgatt ifran Gottsunda i Uppsala, det ar viktigt att poangtera att andra socioeko-
nomiskt utsatta omraden kan ha andra forutsattningar och andra problem, vilket gor att en
av grundteserna till studien fortfarande behover beaktas — olika platser har olika forutsatt-
ningar och mobilitetslésningar som fungerar pa en plats, fungerar nodvandigtvis inte alltid
pa en annan. Darmed kan nya forskningsuppslag fokusera pa att forsta mobilitetsproblemen
i andra omraden som praglas av socioekonomiska utmaningar. Kunskap kan samlas for att
se om problematiken som identifierats har ar generaliserbar till andra platser och till vilken
grad mobilitetstjanster hade kunnat vara en del av I6sningen &ven i andra omraden.

Denna studie har pa ett dvergripande plan identifierat flera olika 1osningar, som pa lokalniva
och med olika typer av mikromobilitetslésningar, samt andra innovationer, pa olika sétt kan
implementeras for att mota efterfragan och tillgodose det mobilitetbehov som identifierats.
Ett tydligt nésta steg i processen ar att genomfora tester och involvera boende och lokala
aktorer i processen. Vilka hjalpmedel ar det som fungerar bést? Vilken skala ar mest lampad
for implementering utav mobilitetstjanster i socioekonomiskt utsatta omraden? Vidare forsk-
ning hade dven kunnat understka lampliga affarsmodeller for att finansiera och driftsatta
dessa olika typer av losningar pa en storre skala.
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