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Forord

Kerstin Robertson Ecologize AB har varit projektledare for projektet. Ovriga
partner dr Anna Kjellin och Godefroid Ndayikengurukiye, SGI samt Finn
Hedefalk, Lunds universitet. Huvudfinansiér har varit Energimyndigheten.
Projektet har genomf6rts i samarbete med Region Skane samt foljande
kommuner: Malmo, Helsingborg, Lund, Kristianstad, Landskrona, Trelleborg,
Eslov, Ystad, Svedala, Ostra Goinge och Orkelljunga, vilka dven har
medfinansierat projektet genom sin medverkan. Samtliga medverkande tackas for
olika former av stdd och insatser 1 form av underlagsmaterial, forslag pa
fallstudier, konsultationer och utvirderingar av resultat frén projektet.

En samlad avrapportering fran projektet gors 1 denna slutrapport samt kommer
dven att publiceras inom ramen for K2 Nationella kunskapscentrum for
kollektivtrafik vid Lunds universitet. Delrapporter som inkluderar alla delresultat
fran de medverkande kommuner sammanstélls separat for respektive kommun
samt en handledning for de analyser och berdkningar som har genomforts bifogas
1 en separat bilaga.
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Sammanfattning

Syftet med detta projekt har varit att analysera forutsittningarna for cykling i
tétorter av olika storlek. En central del i detta arbete var att tillimpa och utvérdera
den GIS-baserade GTC-modellen for berdkning av geografisk tillgénglighet for
cykling 1 kommuner och titorter av olika storlek (Robertson m.fl., 2018).
Projektet har genomforts 1 samarbete med elva kommuner av olika storlek och
struktur 1 Skane samt 1 samarbete med Region Skane.

GTC-modellen har anvénts for att berdkna den geografiska tillgéngligheten for
cykling 1 de storsta titorterna i de medverkande kommunerna, for att berdkna
potentiella cykelfloden samt for att analysera foljande fallstudier:
forutséttningarna for ungdomar att cykla till skolor och aktiviteter, effekter av
etablering av externa kopcentrum, effekter av lokalisering av jirnvéigspassager
samt effekter av fortdtning och nya bostadsomraden. Mojligheten att dven
anvinda demografiska och socioekonomiska data som underlag vid
modellbaserade analyser bedomdes vara goda.

Slutsatserna fran projektet dr att analyser och presentationer av geografisk
tillgédnglighet &r anvéndbara 1 samband med 6versiktsplanering och att potentiella
flodesanalyser underléttar identifieringen av utvecklingsbehov i cykelndten. Bada
typerna av resultat kan vara lampliga att anvdnda for att dskadliggora
forutsédttningarna for cykling i samband med policyarbete i kommunerna. De
underlag som GTC-modellen kan tillhandahalla bedoms bidra till béttre
malstyrning 1 planeringen.
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Summary

The objective of this project was to analyse the conditions for cycling in urban
areas of different sizes. A central part of this work was to apply and evaluate the
GIS-based GTC model for calculating geographical accessibility for cycling in
municipalities and urban areas of different sizes (Robertson et al., 2018). The
project has been carried out in collaboration with eleven municipalities of
different sizes located in Skane and also in collaboration with Region Skéne.

The GTC model was used to calculate the geographical accessibility for cycling in
the largest urban areas in the participating municipalities, to calculate potential
bicycle flows and to analyse the following case studies: the conditions for young
people to cycle to schools and activities, effects of establishing external shopping
centers, effects of locating railway passages and effects of densification and new
residential areas. The possibility of also using demographic and socio-economic
data as a basis for model-based analyses was concluded to be good.

The conclusions from the project are that analyses and illustrations of
geographical accessibility are useful in connection with general planning and that
potential flow analyses facilitate the identification of development requirements in
the bicycle networks. Both types of results can be suitable to use to illustrate the
conditions for cycling in connection with policy work in the municipalities. The
data that the GTC model can provide is evaluated to contribute to better
achievement of goals in planning.
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1 Inledning

Det finns ett stort behov av att forédndra resande och transporter i riktning mot
Okad héllbarhet. Manga kommuner har, ibland under lang tid uttryckt ambitioner
och malsattningar om mer héllbart resande och bland dessa mélséttningar
aterfinns 6kad cykling. Tyvarr har cyklingen generellt sett inte 6kat (Trafikanalys,
2015; Trafikverket, 2019) trots mélséttningar och dtgérder. En vanlig atgérd &r till
exempel att bygga ut och forbéttra cykelnétet (se till exempel Cykelframjandet,
2020).

Andelen resor med cykel 1 Sverige dr omkring 13 % enligt den nationella
resvaneundersokningen (Trafikanalys, 2020). I Skane genomfors en samordnad
resvaneundersokning som visar att andelen resor med cykel 1 olika kommuner for
nirvarande varierar fran omkring 5 till nira 30 % (Region Skéne, 2018). Den
relativt stora variationen kan tolkas som att det finns forutsittningar att 6ka
cyklingen i flertalet kommuner, men vicker ocksé fragor om orsakerna till
variationen.

Det finns manga olika orsaker till varierande frekvens av cykling. Robertson m.fl.
(2013) visade till exempel att avstind, tillgang till cykelinfrastruktur, kvaliteten pa
cykelinfrastrukturen, den omgivande miljon samt trygghet och sikerhet har
betydelse for valet att cykla. De kunde ocksé visa att avstind var den viktigaste
faktorn, foljd av Ovriga faktorer i den ordning de ndmns ovan. Det innebér att
stadens utformning eller fysiska struktur, dvs. var bostdder &r lokaliserade 1
relation till olika mélpunkter som till exempel arbetsplatser, skolor och
dagligvaruhandel kan ha avgdrande betydelse for valet att cykla. Ar avstinden for
stora dr det alltsa inte sdker att det hjdlper att det finns cykelinfrastruktur av god
kvalitet. Om avstdndet mellan bostaden och till exempel arbetet ddremot upplevs
vara rimligt att cykla kan kvaliteten pa cykelinfrastrukturen & andra sidan
sannolikt har stor betydelse. Utdver dessa faktorer finns det dven andra faktorer
sasom traditioner, kulturella aspekter och vanor som kan ha stor betydelse for
cyklingen (Munira & Sener, 2020; Parkin, Wardman & Page, 2008; Piatkowski &
Bopp, 2021).

Denna studie fokuserar pd avstand som relaterar till tatorters fysiska struktur och
utformning. Férutom Robertson m.fl. (2013) har betydelsen av avstdnd mellan
bostéder och olika mélpunkter dven pavisats ha betydelse for cyklingen i sju storre
svenska kommuner (tdtorter). Robertson, Andersson & Hedefalk (2018) visade ett
samband mellan den geografiska tillgdngligheten for cykling (avstand) och
andelen cykling i kommunerna enligt lokala resvaneunders6kningar. Relationen
mellan cykling och avstand analyserades med hjdlp av en GIS-baserad modell for
berdkning av den geografiska tillgdngligheten for cykling (Robertson, Andersson
& Hedefalk, 2018; Robertson & Koglin, 2017). Denna modell har nu tillimpats i
kommuner (tdtorter) av olika storlek och geografisk struktur for att analysera
betydelsen av olika faktorer i ett bredare spektrum av kommuner.

Syftet med detta projekt har varit att analysera forutséttningarna for cykling i
titorter av olika storlek. En central del i detta arbete var att tillimpa och utvirdera
den GIS-baserade GTC-modellen for berdkning av geografisk tillgénglighet for
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cykling i kommuner och tétorter av olika storlek. Projektet har genomforts i
samarbete med elva kommuner av olika storlek och struktur i Skdne samt 1
samarbete med Region Skéne.
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2 Analyser och berakningar

Nedan presenteras oversiktligt anvinda metoder och dataunderlag. Mer
detaljerade beskrivningar finns 1 Bilaga 2. Handledning.

2.1 GIS-modell for berakning av geografisk tillganglighet for cykling

Utgangspunkten for genomforandet av denna studie dr en genomforbarhetsstudie
2018 (se slutrapport, Energimyndigheten, 2018) samt den GIS-baserade modell
for berdkning av geografisk tillgédnglighet for cykling (GTC) som utvecklades
2017 (Robertson m.fl., 2018). I detta avsnitt gors oversiktlig beskrivning av
modellen.

Med geografisk tillginglighet avses avstand mellan bostdder och olika mélpunkter
som arbetsplatser, skolor och service. Genom att indikatorer och index berdknas
kan tillstdndet avseende den geografiska tillgidngligheten presenteras mera
overskadligt samt brister och utvecklingsbehov littare identifieras.

En forsta version av modellen utvecklades 2017 for sju storre svenska stdder.
Modellen inkluderar avstand mellan boende och olika mélpunkter. F6ljande
malpunkter inkluderades i modellen:
e arbetstillfillen
forskolor och skolor
dagligvaruhandel och annan detaljhandel
vardcentraler
resecentrum.

Resultat av modellberdkningarna presenterades 1 form av indikatorer och index i
tabeller, kartor och diagram for olika stadsdelar samt f6r staden som helhet. Den
geografiska tillgédngligheten berdknades i form av indikatorer for olika stadsdelar
till olika malpunkter samt 1 form av index som utgérs av medelvirden for olika
stadsdelar respektive olika typer av malpunkter (Indikatorer och index kan &ven
presenteras 1 fairgkodade kartor (Figur 1). Kartorna nedan (OBS! ldgupplosta)
visar att den geografiska tillgéngligheten for olika mélpunkter kan se olika ut samt
vilken grad av tillgdnglighet som géller for olika stadsdelar. Ju mérkare farg en
stadsdel har desto hogre ér tillgdngligheten fran stadsdelen till malpunkten.
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Tabell 1).

I tabellen ges exempel pa indikatorer och index (medelvérden) pa skalan 1-10 for
den geografiska tillgéngligheten for cykling frén olika stadsdelar i en ¢j
specificerad stad till tolv olika mélpunkter (kolumn 1-12). Vérdet 10 motsvarar
hogst tillgdnglighet. For att lattare identifiera laga véarden har tabellen dven
fargkodats sa att morkare rod farg motsvarar lagre tillgénglighet.

Indikatorer och index kan &ven presenteras i fairgkodade kartor (Figur 1). Kartorna
nedan (OBS! lagupplosta) visar att den geografiska tillgdngligheten for olika
malpunkter kan se olika ut samt vilken grad av tillgdnglighet som géller for olika
stadsdelar. Ju morkare farg en stadsdel har desto hogre ér tillgdngligheten fran
stadsdelen till malpunkten.
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Tabell 1. Exempel pa beriknade indikatorer och index for geografisk tillgénglighet for cykling i en
titort (modifierad fran Robertson m.fl., 2018). Skalan for indikatorer ir 1-10, déir 10 motsvarar
hogst tillgiinglighet (kortast avstind.) Index (kolumnen léingst till hoger respektive sista raden)
utgor medelviirden av indikatorer for stadsdelar respektive for olika malpunkter.

Stad
Malpunkt 7
Stadsdel

A (namn) 764 911 95 956 856 9,78 933 978 10,0 840 860 956 | 9,16
7,82 956 933 933 837 978 100 9,00 10,0 7,82 9,00 8,60( 9,05
764 9,78 10,0 10,0 868 956 95 956 956 8,60 840 8,60 | 9,16
782 9,78 933 933 801 95 95 880 933 880 956 9,00| 9,07
782 100 860 8,60 820 10,0 860 860 880 880 880 10,0| 8,90
782 100 860 860 780 978 100 880 860 7,82 860 100 8,87
587 880 820 820 578 956 860 956 7,64 860 7,64 6,84 | 7,94
587 956 880 880 605 95 9,78 956 880 9,78 880 7,00 8,53
6,84 10,0 9,78 9,78 682 9,78 9,78 9,78 880 9,78 860 8,00 8,98
782 100 9,78 9,78 798 956 9,78 956 956 880 880 10,0 9,28

© o N AN =
T IGmMmmo0Hw

-
o

etc

9,47 919 8,64 6,64 917 874 868 894 785 841 691 | 8,25

1 i
o
N

Figur 1. Kartor éver en titort med tillgingligheten fran olika stadsdelar till tva olika
malpunkter illustrerade i en fargskala. Morkare firg betyder hogre tillgéinglighet.

Med utgdngspunkt frén data om lokalisering av bostdder och malpunkter kan dven
potentiella floden av cyklister berdknas om ménga skulle cykla till olika
malpunkter. Dessa berdkningar visar var i cykelndtet manga cyklister skulle firdas
1 sddana fall och kan utgdra underlag for att identifiera behovet av framkomlighet
och dirmed tillgéng till cykelinfrastruktur av god kvalitet. Ett exempel pa
potentiella floden av cyklister presenteras 1 Figur 2.
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Figur 2. Exempel pa illustration i karta av var stora floden av
cyklister potentiellt uppkommer i scenarier da manga cyKklar till
arbetet (Robertson m.fl., 2018). OBS! lagupplost karta.

2.2 Programvaror och berakningar

For geografiska analyser som nétverksavstand och cykelfloden har programvaran
FME Feature Manipulation Engine' anviints. Fér rumslig datahantering och
kartografi har vi utnyttjat programvaran ArcGIS Desktop (ArcMap 10.5.1).
Bakgrundskartorna kommer frin Lantmiiteriets kartvisningstjinster.’

For modellberdkningar av indikatorer och statistiska analyser har Microsoft Excel
anvants.

2.3 Avstandsberdkningar

Berdknade avstand frén bostider till olika malpunkter &r nitverksavstind, alltsa
genom det cykelbara trafiknitet (se dven avsnitt 3.4). Avstandsberékningarna har
gjorts med programvaran FME (se ovan). Startpunkter har varit mittpunkten
(centroiden) i de 500 m-rutor som innehaller nattbefolkning (boende). Mélpunkter
har varit 500 m-rutor med dagbefolkning (arbeten) och andra punktformade mal.
Start- och mélpunkter beskrivs ndrmare under avsnitt 3.3.

Avstand kan berdknas genom det cykelbara nitet (ndtavstand) eller sa kan det
euklidiska avstidndet (figelavstandet) berdknas. I denna studie har vi i forsta hand
anvént oss av nétavstand. Under arbetets gang har dock brister i cykelnitet
upptickts, vilket i ndgra omraden gor att det helt saknas forbindelser mellan vissa
start- och malpunkter eller att avstand blir orimligt 1anga. For att hantera dessa
brister har nitavstand ersatts av euklidiskt avstdnd i dessa tva fall:
a) om ndtavstind saknas (dvs. om forbindelse ldngs det cykelbara
trafiknitet helt saknas

! Safe Software, Vancouver, British Columbia, Kanada.
2 Environmental Science Research Institute, ESRI, Redland, Kalifornien, USA.
3 Lantmateriet, Gdvle, Sverige.
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b) om nitavstand finns men dr > dubbla figelavstandet.

For flertalet titorter handlar detta endast om ett fatal avstandsrelationer. I
titorten Orkelljunga blev berikningarna inte rimliga utan nitavstand
ersattes helt med euklidiskt avstand (fagelavstdnd).

2.4 Berakning av indikatorer och index

Modellen for berdkning av indikatorer och index for geografisk tillgédnglighet till
olika malpunkter har definierats i Microsoft Excel. De beréknade avstdnden
mellan start- och malpunkter har klassificerats i1 en tiogradig skala dir
indikatorerna 1-10 motsvarar foljande avstandsintervall (Robertson m.fl., 2018):
10 0-1000 m
9 >1000-2000 m
8  >2000-3000 m
7 >3000—4000 m
6  >4000-5000 m
5  >5000-6000 m
4 >6000-7000 m
3 >7000-8000 m
2 >8000-9000 m
1 >9000 m

Indikatorerna 1 respektive 10 motsvarar alltsa 14gst respektive hogst geografisk
tillgénglighet. Avstdndsskalan har baserats pa att flertalet cykelresor dr under 5
km, men dven pa att det finns en andel cyklister som cyklar ldngre avstand
(Trafikanalys, 2015).

For mélpunkterna grundskolor och olika typer av service baseras berdkningen av
indikatorer pa avstand till ndrmaste alternativ. Eftersom avstindet till ndrmaste
arbetsplats och gymnasieskola kan vara irrelevant baseras darfor berdkningarna av
indikatorer for avstind till dessa malpunkter pa ett medelvérde av avstdnden till
samtliga alternativ.

I samband med berdkning av index (medelvirden av indikatorer) gjordes dven en
viss viktning av indexen for geografisk tillgédnglighet till arbetsplatser. Viktningen
baserades pa storleken pé nattbefolkningen i rutan med startpunkt och storleken
pa dagbefolkningen i mélrutan.

2.5 Berakning av potentiella cykelfloden

For att undersdka mdjligheten att identifiera var flodena av cyklister inom tétorter
kan bli stora har det potentiella behovet for resor mellan bostdder och
arbetsplatser samt mellan bostider och resecentrum beréknats.

For resor mellan bostéder och arbetsplatser har berdkningen gjorts genom att
utvdrdera relationen mellan invanarantalet (nattbefolkning) i varje enskild ruta
mot antalet arbetstillfdllen 1 var och en av de rutor dir arbetstillfdllen
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(dagbefolkning) finns. Eftersom det inte dr rimligt att alla invdnare i en ruta med
stor befolkning cyklar till en ruta med endast ett fatal jobb, har vi i denna studie
valt att jamfora vilket vérde av nattbefolkning eller dagbefolkning som ar det
minsta och anvinda detta minsta viarde som det potentiella ”flodet” (potentiella
antalet resande) mellan de tva punkterna (rutorna). For varje enskild relation har
den ndrmaste rutten beréknats och varje enskilt vigsegment lings med hela rutten
har fatt information om antal potentiella resande. Antalet resande har darefter
summerats for samtliga rutter, dvs virdena for varje enskilt vigsegment har lagts
pa varandra. P4 sa sitt far man en aggregerad potentiell resandeméngd pa varje
lank.

Vi har dven analyserat fldden mellan bostad och resecentrum. For varje ruta med
nattbefolkning har ndrmaste vig till resecentrum beréknats och varje enskilt
viagsegment langs med hela rutten har fatt information om antal potentiella
resande (=nattbefolkning). Antalet resande har dérefter summerats for samtliga
rutter, dvs viardena for varje enskilt vigsegment har lagts pa varandra.

I kommuner dér det finns flera resecentrum i1 huvudtitorter har vi valt att
berdkna antal resande mellan bostad och ndrmaste resecentrum.

Pé detta sitt fick varje vigsegment ett virde med alla potentiella resande som
sedan klassades och visualiserades for arbetsstillen respektive resecentrum med
hjilp av ”Natural Breaks (Jenks)” metod. Denna metod 4r implementerad i
ArcGIS ndr man skapar och symbolsétter klasser. Ju hogre antal resande, desto
tjockare blir véigstrickan. Sdledes har vigsegment med tjocka linjer potentiellt ett
stort flode och transportbehov av cyklister.

Berikningar av potentiella cykelfloden har trots brister i det cykelbara nétet
(saknade linkar) dven gjorts for Orkelljunga. En viss forsiktighet vid tolkning av
resultatet dr dock lampligt eftersom det finns risk att alternativa eller mindre
lampliga ldnkar véljs vid ruttningen pa grund av detta.

2.6 Analyser av fallstudier

Utover de grundldggande berdkningarna av geografisk tillgénglighet och
potentiella cykelfloden som har beskrivit ovan har dven ett antal sk. fallstudier
genomforts. Dessa fallstudier innebdr att den geografiska tillgéngligheten och
potentiella cykelfléden har berdknats med GCT-modellen for olika specifika fall
eller scenarier.

Urvalet av fallstudier har bestimts dels genom 6nskemal frdn kommunerna, dels
genom analyser av forutsittningarna att tillimpa GTC-modellen for berdkningar
som kan illustrera olika fall, fordndringar och atgérder. De typer av fallstudier
som har genomforts inkluderar:

e Analys av forutsittningarna for cykling for ungdomar (13—15 ar) till
hogstadieskolor och fotbollsplaner.

Fallstudierna genomfordes genom att fotbollsplaner lades till som mélpunkter och
endast invéanare 1 den definierade &lderskategorin inkluderades i berdkningarna.

e Analys av effekter av fortdtning och nya bostadsomraden.
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Ytterligare boende lades till i befintliga 500 m-rutor alternativt lades nya rutor till
innan en ny berdkning av den geografiska tillgdngligheten gjordes.

e Analys av effekter av tillagd jarnvagspassage.

Ny lénk lades till det befintliga cykelbara trafiknétet varefter en ny berékning av
den geografiska tillgdngligheten gjordes.

e Analys av effekt av etablering av externhandelsomrade.

Tillagg av arbetsplatser, livsmedelsbutiker och apotek gjordes till nya rutor
varefter en ny berdkning av den geografiska tillgdngligheten gjordes.

Mer detaljerad information om de olika fallstudierna finns i kapitel 4 under
respektive kommun. Se dven kapitel 0
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Dataunderlag for mer information om vilka data som anvindes vid berdkningarna.

2.7 Analyser av demografiska och socioekonomiska perspektiv

Planering for att uppnd 6kad cykling kréver hantering av en komplex
planeringssituation. GTC-modellen har utvecklats for att underlétta denna
planering. For nérvarande berdknas den geografiska tillgangligheten i form av
avstand till valda malpunkter. Férutom avsténd finns det manga faktorer som
relaterar till kvaliteten pé infrastrukturen och miljon som kan paverka valet att
cykla (se ovan). En utmaning nér det géller denna typ av faktorer &r tillgdngen till
dataunderlag.

Utdver faktorer som relaterar till den fysiska miljon finns dven faktorer som
relaterar till befolkningen sdsom kulturella och demografiska faktorer samt
traditioner och vanor. Denna studie inkluderar en teoretisk analys av
mojligheterna att inkludera demografiska och socioekonomiska aspekter som
faktorer i analyser av potential for cykling. Analysen inkluderar dven tillgangen
till socioekonomiska och demografiska faktorer i form av statistiska dataunderlag.

2.8 Analys av planering for 6kad cykling

Med hjélp av medverkande kommuner har dven teoretiska analyser gjorts av hur
planering for 6kad cykling kan vidareutvecklas. Analyserna har genomforts i form
av gruppdiskussioner i samband med presentationer av resultat fran projektet.
Resultat fran dessa diskussioner tas upp relaterat till analyserna av geografisk
tillgédnglighet respektive potentiella floden.
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3 Dataunderlag

3.1 Omradesindelning

SCB:s indelning av tétorter i 500 m-rutor anvéndes som underlag for berdkningar
och analyser. Tétorter avgrinsades med hjdlp av tdtortsgrinser frén 2018 som
erhéllits fran SCB.* Titortsgrinser, kommungrinser och bakgrundskartor var
tillgéngliga fran Lantmaéteriet inom geodatasamverkan. Kommuner utgors
vanligen av flera tdtorter som kan vara beldgna pa storre eller mindre avstand fran
varandra. Den centrala titorten i varje kommun inkluderades i analyser och
berdkningar. Se dven analys och motivering av den geografiska indelningen 1
kapitel 4 samt indelningen av boende i avsnitt 3.2Boende (startpunkter).

3.2 Boende (startpunkter)

Berédkningar av avstdnd mellan bostéder eller bostadsomraden och olika
malpunkter kan baseras pé olika omradesindelningar av tétorter. Tétorter
definieras av statistiska centralbyrdn (SCB) som koncentrerad bebyggelse med
minst 200 invénare och tatortsgrénser finns att himta som 6ppna geodata for fri
anvindning. | en tidigare studie dir endast stérre kommuner inkluderades
anvindes stadsdelar som omridesindelning (Robertson m.fl., 2018), medan en
omradesindelning baserad pa rutor med storleken 500 x 500 m anvénds 1 denna
studie. Omradesindelningen kan anpassas efter olika forutsittningar i olika
kommuner. I denna studie gors analyser och berdkningar av den geografiska
tillgéngligheten i flera mindre kommuner varfor 500 m-rutor bedémdes vara en
mer ldmplig indelning.

Befolkningsdata avseende boende finns tillgdnglig vid SCB som 6ppen data vid
lagre upplosning. I denna studie har data om forvirvsarbetande nattbefolkning i
500 m-rutor enligt SCB:s och Tillvixtverkets definition anvénts, dvs. den
forvarvsarbetande befolkningen redovisad efter bostadens geografiska
lokalisering. P4 grund av sekretesskrav redovisas 1—4 personer som 4 personer.

For varje ruta anvinds den geometriska mittpunkten (centroiden) som startpunkt
for samtliga boende inom respektive ruta. Nackdelen med detta ar en viss
osdkerhet avseende det faktiska avstandet for enskilda boende till olika
malpunkter. Fordelen dr dock att mindre kénsliga data behdver hanteras och att
avstandsberdkningarna i modellen blir betydligt mindre krdvande avseende
berdkningskapacitet. Eftersom omradena trots allt &r relativt sma i relation till
cykelavstand har vi bedomt att indelningen inte orsakar nigra storre osdkerheter i
analyserna.

Aldersfordelningen av befolkningen i 500 m-rutorna baseras pa information om
aldersfordelning i SCB:s regionala indelning av demografiska statistikomrédden
(DeSO).

4 Titorter definieras som omraden dir avstindet mellan husen ir hogst 200 meter och antalet
invanare minst 200 (SCB, 2016).
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3.3 Malpunkter

I en foregaende studie (Robertson m.fl., 2018) konstaterades att viktiga
malpunkter for vardagsresandet dr arbetsplatser, olika typer av service, skolor,
fritidsanldggningar och knutpunkter for kollektivtrafik. Ett urval av sadana
malpunkter har inkluderats 1 denna studie: arbetsplatser, grundskolor (1dg- och
hogstadieskolor), gymnasieskolor, livsmedelsbutiker (fullsortiment), apotek,
resecentrum och hallplatser.

3.3.1 Arbetsplatser och skolor

Lokalisering av arbetstillfillen baseras pd SCB data om forvarvsarbetande
dagbefolkning i rutor om 500x500 m. Data redovisas efter arbetsstéllets
geografiska beldgenhet, oberoende av var personer dr folkbokférda. De rutor vars
centroider faller inom téitortsgransen inkluderades i respektive tétort.

Data om samt lokalisering av grundskolor (2017) och gymnasieskolor (2018) har
hiamtats fran Skolverket.

3.3.2 Detaljhandel och annan service

Tillgdngligheten till kommersiell och offentlig service sammanstills arligen av
Tillvaxtverket (Tillvaxtverket, 2018). Informationen finns tillgdnglig som 6ppen
geodata via Tillviaxtverket och inkluderar information om dagligvaruhandel, bland
annat livsmedelsbutiker och apotek (2019).

Kollektivtrafiknoder inkluderades i form av resecentrum och hallplatser.
Hallplatser tillhandaholls frin NVDB av Region Skane.

3.3.3 Fritidsaktiviteter

I kommunerna Helsingborg, Lund, Kristianstad och Eslév inkluderades geografisk
tillgénglighet till fotbollsplaner for dldersgruppen 13—15 ar som fallstudier.
Information om lokalisering av fotbollsplaner himtades om mdjligt fran
kommunernas egna GIS-baserade stadsatlas/kartportaler och/eller frdn sokningar
och ortofoto fran Eniro.

3.4 Cykelbart trafiknat

Cykelnét, eller cykelinfrastruktur, som kommunerna rapporterar in till den
nationella vigdatabasen finns att himta som 6ppen data (NVDB, 2018). For att
erhdlla en samlad 6verblick dver det cykelbara trafiknétet i titorter krivs uttag av
bade vdg- och cykelnit sé att viglankar som anvinds for cykling inkluderas. Det
cykelbara nét som har anvénts i denna studie erh6lls via Region Skane och utgors
av en sammanslagning av cykelnit (cykelinfrastruktur) som har rapporterats till
NVDB fran kommunerna och vignit med hogst hastigheten 50 km/h.

Region Skéne anvénder sig av en klassificering av cykelbarheten av det cykelbara
trafiknitet (Hedlund & Rassmus, 2021). Aven tva av dessa klasser, B4 - Bilvig
inte rekommenderad for cykling och B5 - Bilvdag med forbud for cykling,
exkluderades frén det cykelbara trafiknétet.
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Det inrapporterade cykelnétet i olika kommuner kan skilja sig at, bland annat
avseende detaljeringsgrad. Darfor kan jamforelser av cykelnitet mellan
kommuner vara osédkra.



20 (65)
Energimyndigheten

4 Medverkande kommuner och fallstudier

I denna studie har GTC-modellen tillimpats for berdkning av den geografiska
tillgédngligheten for cykling i foljande 11 kommuner i Skane (Figur 3): Malmo,
Helsingborg, Lund, Kristianstad, Landskrona, Trelleborg, Eslov, Ystad, Svedala,
Ostra Goinge och Orkelljunga. Dessa kommuner varierar med avseende pé
geografisk utbredning, antalet invanare samt avseende tatortsstruktur. Data om
kommunerna samt inledande analyser av geografisk struktur och resandet
presenteras ndrmare nedan.

4.1 Oversikt 6ver medverkande kommuner

4.1.1 Storlek och geografisk struktur

Antalet invanare 1 de medverkande kommunerna varierade kraftigt fran ca. 10 000
invanare i Orkelljunga till ver 330 000 invanare i Malmé (Tabell 2). Den
geografiska ytan varierade mellan 140 och 432 km? for tio av kommunerna,
medan Kristianstad, som dr en av Skanes till ytan storsta kommuner, har en areal
om 1245 km? (Tabell 2). Det gick inte att se ndgot samband mellan den
geografiska arealen pa kommunen och antalet invanare.

Bastad Osby

Orkelljunga
Angelholm
Ostra Goinge
Hoganis

FeIstorp Héssleholm
Astorp Bromdlla
Helsingborg Kiippan
Bjuv

Landskrona

Horey
Kévlinge
Lomma

Burlév

Staffanstorp Sjébo
@ Tomelilla
Simrishamn
Vellinge Skurup

Trelleborg

Figur 3. Karta 6ver Skanes kommuner. Markerade kommuner
har utgjort fallstudier. Underlagskarta himtad fran:
http://www.lansstyrelsen.se/skane/Sv/om-lansstyrelsen/om-
lanet/Pages/Skanes kommuner.aspx

En titort har sammanhingande bebyggelse med minst 200 invanare enligt
Statistiska centralbyrans (SCB) definition. Aven titortsstrukturen i de olika


http://www.lansstyrelsen.se/skane/Sv/om-lansstyrelsen/om-lanet/Pages/Skanes_kommuner.aspx
http://www.lansstyrelsen.se/skane/Sv/om-lansstyrelsen/om-lanet/Pages/Skanes_kommuner.aspx
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kommunerna varierade kraftigt, liksom antalet titorter som varierade mellan 4
tétorter 1 Orkelljunga kommun och 25 tétorter 1 Kristianstad kommun (Tabell 2).

Majoriteten av kommunerna hade en dominerande tétort med minst ca. 50 % av
befolkningen (Tabell 2). Ostra Géinge kommun avvek fran detta monster genom
att ha tre ungefir lika stora “’storsta” titorter. Ostra Goinge ir dérfor den kommun
som har den minsta titorten i de analyser som genomfordes trots att det inte dr den
till invadnarantalet minsta kommunen.

En o6versiktlig analys av lokaliseringen av tétorterna i respektive kommun visade
att flertalet mindre tétorter i respektive kommun var beldgna pa avstand (> 5 km)
fran den dominerande tétorten som endast en mindre andel av befolkningen kan
forvintas cykla dagligen (se dven analys av cykelavstdnd under avsnitt 4.1.2
Resmonster). Modellanalyser av cykelavstand och potentiella cykelfloden gjordes
darfor 1 den storsta tdtorten 1 respektive kommun. Ytterligare skil {for att fokusera
pa den storsta titorten var att cykelnétet inte alltid blev sammanhingande mellan
olika titorter. Saknade ldankar 1 det cykelbara nétet kan orsakas av att det saknas
cykelinfrastruktur, att cykelinfrastruktur inte har rapporterats in till NVDB eller
att hastigheten pa viagen var hogre dn 50 km/h (se ovan under 3.4 Cykelbart
trafiknét).

Tabell 2. Data om landareal, invanarantal (Inv.) och tiitorter i de 11 medverkande kommunerna.
Killa: SCB, 2019.5

Inv. i storsta Inv. i titorter
tatort
Antal | Areal | Inv./ | Antal antal % antal %
invdnare| (km?) | km? |titorter

Malmo 157

Helsingborg 143 304 344 137 873

Lund 121 274 427 284 9 91086 75% 115387 95%
Kristianstad ~ 84 151 | 1245 68 48% 71516  85%
Landskrona 45 286 140 323 9 32964  73% 42733 94%
Trelleborg 44 595 340 131 9 30214 68% 37939 85%
Eslov 33236 419 79 13 19316  58% 27 586 83%
Ystad 29 848 350 85 10 19294  65% 24 821 83%
Svedala 21074 218 97 4 12071  57% 18024 86%
Ostra Goinge 14 715 432 34 7 3229  22% 11448 78%
Orkelljunga 10 047 320 31 4 5260  52% 7381 73%

* Malmo tétort inkluderar dven del av Burlovs kommun.

Malmo6 kommun utmérker sig forutom med avseende pa antalet invanare (ca.
334 000 inv.) dven avseende den hdga invanartitheten i kommunen (2130
inv./km?) samt avseende andelen invénare i titorter (Tabell 2). Invanartitheten i

5 https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/miljo/markanvandning/tatorter/


https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/miljo/markanvandning/tatorter/
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ovriga kommuner varierade mellan 31 och 417 invénare/km? och ir starkt
beroende av kommunens geografiska yta. Det gick inte att se nagot samband
mellan totala antalet invénare och invanartétheten i dessa kommuner.

Déaremot gick det att se ett samband mellan totala antalet invanare i tétorter och
invanartdtheten i titorterna (Figur 4). Vidare finns det ett tydligt samband mellan
antalet invinare och tétortsarealen (Figur 5) samt mellan invanartitheten och
titortsarealen (Figur 6). De elva kommunerna inkluderade i studien bedémdes ge
en bra spridning, dels avseende titorternas areal, dels av invanarantal och
invénartéthet.

Invanartathet (Inv/km?)
4500
4000
3500 o
3000
2500
2000
1500
1000
500

0
0 50000 100000 150000 200000 250000 300000 350000

Antal invanare

Figur 4. Invanartithet i relation till antal invanare for de elva
titorter som ingick i studien.
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Figur 5. Tétortsareal (km?) i relation till antal invanare for de
elva titorter som ingick i studien.
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Tatort, areal (km?)
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Figur 6. Tétortsareal (km?) i relation till invinartithet for de
elva titorter som ingick i studien.

Aven den geografiska formen kan paverka cykelbarheten i en titort genom att den
kan paverka avstdnden mellan start- och malpunkter. Tétorternas geografiska
utbredning beskrivs ndrmare nedan under beskrivningen av de medverkande
kommunerna.

4.1.2 Resmonster

Andelen resor med cykel varierade kraftigt i de olika kommunerna, fran 27 %
respektive 26 % 1 Lund och Malmé till mellan 5 och 15% 1 6vriga nio kommuner
som ingick i studien (Tabell 3) (Region Skéne, 2018a). Ytterligare analyser av
resandet i dessa kommuner visade stora variationer avseende fairdmedelsval och
pendlingsresande. Observera att resor med cykel och andra fardmedel till stationer
och hallplatser faller bort eftersom det d4r huvudresan som redovisas. Detta bidrar
troligen till att andelen resor med cykel i sma kommuner med stor andel pendling
blir ndgot lagre 1 resvaneundersokningen dn den faktiska cyklingen. Fran Tabell 3
framgar dven genom férgkodningen att det tycks finnas samband mellan andelen
resor med ging, cykel och kollektivtrafik samt en omvénd relation till andelen
resor med bil. De elva kommunerna som har ingétt i studien representerar
kommuner med olika nivéer pa andelen cykling samt med olika andelar av
nyttjande av dvriga fairdmedel.

Andelen cykling enligt resvaneundersokningen (Region Skane, 2018a) tycks 1
ndgon man vara relaterad till antalet invanare och ddrmed &ven till den
geografiska storleken pa forekommande titorter (Figur 7). Dessa samband kan
tolkas som en effekt dels av systematiska likheter mellan kommuner av liknande
storlek, dels av systematiska skillnader mellan kommuner av olika storlek. Det
kan till exempel handla om antalet av olika servicepunkter per geografisk yta som
har betydelse for den geografiska tillgdngligheten for cykling. Nar det géller
forutséttningarna for cykling dr det intressant att studera i vilken omfattning den
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geografiska tillgangligheten for cykling kan relateras till andelen cykling
respektive 1 vilken omfattning andra faktorer har betydelse. De kommuner som
planeras delta som fallstudier i demonstrationsprojektet beddms utgora ett bra
underlag for fortsatta analyser av betydelsen av geografisk tillgdnglighet da
spridningen avseende dels andelen cykling, dels storleken pa tatorter bedoms vara
god.

Andel resor med cykel
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Figur 7. Andel resor med cykel i relation till antal invinare for
de elva tiitorter som ingick i studien.

Medelavstandet for pendling med cykel beror bland annat av kon, alder och typ av
kommun och kan variera mellan ca. 2,5 km och drygt 6 km (Diisenius, 2018;
Eriksson m.fl., 2017). Dessa siffror baserad pa data fran nationella
resvaneundersokningar mellan 2011-2016 och dverensstimmer dven vil med
resultat fran resvaneundersokningen som har genomforts av Region Skane
(2018a). Cykelavstand med elcykel, vars anvdndning har 6kat under de senaste
aren, antas hir vara uppskattningsvis ca. 1,5 gang léngre, vilket innebar att
medelavstind for cykling med elcykel skulle vara ca. 4-9 km. Dessa avstand
inkluderas av den klassning som tillimpas 1 GTC-modellen.

Omfattningen pa pendlingsresandet i de aktuella kommunerna é&r relativt
omfattande (Region Skane, 2018b). Utpendlingen varierade till exempel mellan
10 och 36 % av antalet invénare i kommunen (Tabell 3, Figur 8). Siffrorna
antyder att utpendlingen ar storre 1 smad kommuner och om kommunen/titorten ar
beldgen inom pendlingsavstand till en storre kommun/titort

Det tycks finnas ett svagt omvént samband mellan utpendling och cykling (Figur
8). Detta samband syns tydligare om samtliga Skénes trettiotre kommuner
inkluderas 1 analysen (Figur 9). Stor utpendling tycks alltsé vara en faktor som
bidrar till lagre andel resor med cykel. Hansyn till pendlingsresande i analyserna
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tas genom att berdkningen av geografisk tillganglighet for cykling i tatorter
inkluderar malpunkterna resecentrum och héllplatser.
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Figur 8. Andel resor med cykel i relation till utpendlingen i de
elva kommuner som ingick i studien.
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Figur 9. Andel resor med cykel i relation till utpendlingen
samtliga kommuner i Skéane.



Tabell 3. Oversikt ver resandet i de elva kommuner i Skine som medverkar med fallstudier. Kommunerna presenteras i
ordningen storst till minst invanarantal. De procentuella andelarna resor med cykel, gang, kollektivtrafik och bil har markerats
med en gron firgskala. Killa: Region Skine, 2019.

Antal Andel resor med: 2 Inpendlare 3 Utpendlare 3
Kommun invanare | cykel | ging | Kkoll.' [ bil antal % * antal % *
Malmo 333633 26% 14% 25%  34% 68 451 21% 42 351 13%
Helsingborg 143304 11% 11% 23%  53% 24 807 17% 18 871 13%
Lund 121274 = 27% 14% 23%  34% 37754 31% 22 505 19%
Kristianstad 84 151 11% 7% 15%  66% 9294 11% 8422 10%
Landskrona 45286 12% 12% 24%  50% 6563 14% 9023 20%
Trelleborg 44595 10% 8% 13%  67% 3534 8% 10 263 23%
Eslov 33236 9% 9% 21%  59% 4404 13% 8825 27%
Ystad 20848  15% 9% 12%  63% 4609 15% 5236 18%
Svedala 21 074 6% 6% 19%  67% 4243 20% 7548 36%
Ostra Goinge 14715 5% 7% 19%  66% 1581 11% 3033 21%
Orkelljunga 10047 6% 8% 12% 71% 1411 13% 1982 21%

Kollektivtrafik. 2Enligt Resvaneundersokning 2018 (Region Skéne, 2018). *Enligt Néringsliv och arbetsmarknad i Skdnes kommuner (Region
Skéne, 2018). “I relation till antal invdnare i kommunen.

Box 310 « 631 04 Eskilstuna * Besoksadress Kungsgatan 43
Telefon 016-544 20 00 « Telefax 016-544 20 99
registrator@energimyndigheten.se
www.energimyndigheten.se

Org.nr 202100-5000



4.2 Malmo stad (kommun)

Malmo stad dr en av Sveriges till invanarantalet storsta kommuner med ca. 334 000
invanare dven om den till ytan &r liten (Tabell 2). Kommunen utgérs av sex olika
tatorter dir Malmo stad dominerar kraftigt med 312 000 invanare (Tabell 2, Figur
10). andelen cykelresor ér stor, liksom andelen resor med kollektivtrafik medan
andelen bilresor dr relativt sett lag (Tabell 3, Figur 10). Malmo stad medverkade
aven 1 samband med utvecklingen av GIS-modellen for berdkning av geografisk
tillgénglighet for cykling (Robertson m.fl., 2018).

1%

Storsta
tatort

B cykel mgang mMkollektivtrafik mbil ® Gvrigt

Figur 10. Andel resor med olika firdmedel i Malmo6 stad (kommun) enligt RVU 2018 (Region
Skane) samt fordelning av invinare i och utanfor totorter.
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Figur 11. Cykelbara trafikniitet i och kring Malmo stad.
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Av Figur 11 som visar det cykelbara trafiknétet i och kring Malmé stad framgar att
titorten har en rundad form som ger goda forutsittningar for hog geografisk
tillgédnglighet. Tatortens storlek medfor dock att vissa avstand mellan start- och
malpunkter dverstiger 10 km.

Foljande fallstudier har analyserats i Malmo:

e Fortatning med bostidder och verksamheter (ca. 5000 boende och ca. 2000
arbetstillfallen) i omrddet Norra Sorgenfri som é&r centralt lokaliserat i Malmo
samt 1 Nyhamnen (ca. 9000 boende och ca. 14 000 arbetstillfdllen) som &r
centralt lokaliserat i den norra delen av Malmé.

4.3 Helsingborgs stad (kommun)

Helsingborgs stad (kommun) har ca. 143 000 invanare och utgors av totalt sexton
tétorter, varav Helsingborg har omkring 108 000 invanare (Tabell 2, Figur 12). Sett
till fardmedelsfordelningen &r andelen cykling relativt 14g, andelen bilresor mattlig,
medan andelen resor med kollektivtrafik ar relativt hog (Tabell 3, Figur 12).
Helsingborgs stad medverkade dven i samband med utvecklingen av GIS-modellen
for berdkning av geografisk tillgdnglighet for cykling (Robertson m.fl., 2018).
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Figur 12. Andel resor med olika fiirdmedel i Helsingborgs stad (kommun) enligt RVU 2018
(Region Skine) samt fordelning av invanare i och utanfor titorter.

Av Figur 13 som visar det cykelbara trafiknitet i och kring Helsingborgs stad
framgar att tatorten (den vistra delen dar cykelnitet dr titast) har en nagot utstrackt
form i nord-sydligt riktning. Formen bidrar till att ndgot minska den geografiska
tillgédngligheten for cykling 1 jamforelse med en tétort med en mer rundad form.
Négra avstdnd mellan start- och mélpunkter i Helsingborg 6verskrider 10 km.

Foljande fallstudier har analyserats 1 Helsingborg:
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e FEtablering av externhandel 1 Vila (nya arbetstillfallen samt lokalisering av

livsmedelsbutik och apotek).

e Analys av geografisk tillganglighet till hogstadieskola och fotbollsplaner for

ungdomar, 13—15 ar.
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Figur 13. Cykelbara trafiknitet i och kring

Helsingborgs stad.

4.4 Lunds kommun

Lunds kommun har ca. 121 000 invanare och utgdrs av totalt nio tétorter, varav Lund
har ca. 91 000 invanare (Tabell 2, Figur 14). Andelen resor med cykel dr mycket hog,
andelen resor med kollektivtrafik dr relativt sett hog och andelen resor med bil ar
relativt sett lag (Tabell 3, Figur 14). Lund ingick dven som fallstudie i samband med
utvecklingen av GIS-modellen for berdkning av geografisk tillgdnglighet for cykling

(Robertson m.fl., 2018).
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Figur 14. Andel resor med olika firdmedel i Lunds kommun enligt RVU 2018 (Region Skéne)
samt fordelning av invdnare i och utanfor titorter.

Av Figur 15 som visar det cykelbara trafikndtet i och kring Lund framgér att tétorten
har en rundad form som ger goda forutséttningar for hog geografisk tillganglighet.
Samtliga avstand mellan start- och malpunkter i Lund &r under 9 km.

Foljande fallstudier har analyserats i Lund:

e Analys av geografisk tillganglighet till hogstadieskola och fotbollsplaner for
ungdomar, 13-15 &r.
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Figur 15. Cykelbara trafikniitet i och kring Lund.
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4.5 Kristianstads kommun

Kristianstads kommun tillhér med sina omkring 84 000 invanare en av de till

invanarantalet storre kommunerna i Skane. Kommunen ér stor dven till ytan och

antalet tdtorter &r stort (25) (Tabell 2, Figur 16). Den dominerande titorten

Kristianstad har omkring 41 000 invanare. Andelen cykling dr 11 %, andelen resor
med bil ar relativt stor medan resandet med kollektivtrafik ar relativt lagt (Tabell 3,

Figur 16).
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Figur 16. Andel resor med olika fiirdmedel i Kristianstads kommun enligt RVU 2018 (Region

Skane) samt fordelning av invanare i och utanfor titorter.
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Av Figur 17 som visar det cykelbara trafikndtet i och kring Kristianstad framgar att
tétorten har en nagot utstriackt stjarnform som leder till lagre geografisk tillganglighet
an en mer rundad form. Detta leder till att vissa avstand mellan start- och malpunkter
overstiger 10 km.

Foljande fallstudier har analyserats 1 Kristianstad:

e Analys av geografisk tillganglighet till hogstadieskola och fotbollsplaner for
ungdomar, 13—15 ar.

4.6 Landskrona stad (kommun)

Landskrona stad har omkring 45 000 invanare fordelade pa nio titorter (Tabell 2,
Figur 18). Storsta titorten dr Landskrona med ca. 33 000 invénare. Andelen
cykelresor dr mattlig medan andelen resor med kollektivtrafik &r forhéllandevis stor
(Tabell 3, Figur 18). Andelen resor med bil dr 1 6verensstimmelse med detta ldgre dn
1 ménga andra kommuner av liknande storlek.
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Figur 18. Andel resor med olika fiirdmedel i Landskrona stad (kommun) enligt RVU 2018
(Region Skane) samt fordelning av invanare i och utanfor titorter.

Av Figur 19 som visar det cykelbara trafiknétet i och kring Landskrona framgar att
titorten har en nagot utstrickt form som nagot minskar den geografiska
tillgédngligheten. Storsta avstdnd mellan start- och mélpunkter i Landskrona ar drygt
7 km.

Foljande fallstudier har analyserats 1 Landskrona:

e Nya bostadsomraden, varav tva utgor fortdtning (Karlslund, 2200 boende
och Centrum, 1400 boende), ett omradde som innebér nyetablering i den norra
delen av titorten (Borstahusen, 2200 boende) och ett omrade som utgor
nyetablering Oster om stationen (6000 boende).
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Figur 19. Cykelbara trafikniitet i och kring Landskrona.

4.7 Trelleborgs kommun

Trelleborgs kommun har liksom Landskrona ca. 45 000 invanare och det finns totalt
nio tétorter i kommunen, varav Trelleborg dominerar med ca. 30 000 invanare

(Tabell 2, Figur 20). Andelen cykelresor &r ca. 10 % och andelen bilresor &r relativt
stor (Tabell 3, Figur 21).
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Figur 20. Andel resor med olika fiirdmedel i Trelleborgs kommun enligt RVU 2018 (Region
Skane) samt fordelning av invanare i och utanfor titorter.
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Figur 21. Cykelbara trafiknitet i och kring Trelleborg.

Av Figur 21 som visar det cykelbara trafiknétet i och kring Trelleborg framgar att
titorten har en utstrackt form utmed kusten som minskar den geografiska
tillgédngligheten. Detta leder till att vissa avstand mellan start- och malpunkter
overstiger 10 km.

Foljande fallstudier har analyserats 1 Trelleborg:

e Bostadsomrade som innebir fortitning (Ovre, 1200 boende).

4.8 Eslovs kommun

Eslovs kommun har ca. 33 000 invanare totalt. [ kommunen finns totalt tretton
tatorter, men forutom Eslov som har drygt 19 000 invanare &r Gvriga tétorter relativt
sma (Tabell 2, Figur 22). Andelen cykling dr 1ag och andelen resor med bil ar relativt
stor (Tabell 3, Figur 22). Aven andelen resor med kollektivtrafik ir stor.

Av Figur 23 som visar det cykelbara trafiknétet i och kring Eslov framgar att titorten
har en rundad form som skapar goda forutsattningar for hog geografisk
tillgédnglighet, men framkomligheten begrinsas av jarnvagsspar i tva riktningar.
Samtliga avstdnd mellan start- och mélpunkter i Eslov dr under 6 km.

Foljande fallstudier har analyserats 1 Eslov:

e Nya bostadsomrdden som innebér fortitning: Backakra/Léngakra 1 den vistra
delen av titorten (1200 boende), Centrum (1200 boende) och ett omrade 1
Oster (3200 boende).

e Analys av geografisk tillginglighet till hogstadieskola och fotbollsplaner for
ungdomar, 13-15 ér.
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e Analys av ny cykelpassage dver jarnvagen.
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Figur 22. Andel resor med olika firdmedel i Eslovs kommun enligt RVU 2018 (Region Skéne)

samt fordelning av invdnare i och utanfor titorter.
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Figur 23. Cykelbara trafikniitet i och kring Eslov.

4.9 Ystads kommun

Ystads kommun har ca. 30 000 invdnare och kommunen innehéller tio titorter
(Tabell 2, Figur 24). Den storsta tétorten Ystad har drygt 19 000 invdnare. Andelen
cykling ar relativt stor 1 Ystad samtidigt som dven bilresande &r relativt stort (Tabell
3, Figur 24). Resandet med kollektivtrafik &r relativt 1agt.

T
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Figur 24. Andel resor med olika firdmedel i Ystad kommun enligt RVU 2018 (Region Skéne)

samt fordelning av invdnare i och utanfor titorter.
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Figur 25. Cykelbara trafikniitet i och kring Ystad.

Av Figur 25 som visar det cykelbara trafiknétet i och kring Ystad framgar att tatorten
har en relativt kompakt form samtidigt som den ocksé brer ut sig utmed kusten at
Oster. Forutséttningarna for hog geografisk tillganglighet ar relativt goda. Storsta

T
430000

avstdnd mellan start- och mélpunkter i Ystad &r drygt 8 km.

Foljande fallstudier har analyserats 1 Ystad:

e Nytt bostadsomrade i véster: Vistra sjostaden, etapp 3 (500 boende).
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4.10 Svedala kommun

Svedala kommun har omkring 21 000 invénare och innehaller fyra tétorter, varav
Svedala med drygt 12 000 invanare dominerar (Tabell 2, Figur 26). Andelen cykling

ar 1ag och andelen resor med bil hog (Tabell 3, Figur 26). Resandet med

kollektivtrafik ar méttligt.
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Figur 26. Andel resor med olika firdmedel i Svedala kommun enligt RVU 2018 (Region Skine)

samt fordelning av invdnare i och utanfor titorter.
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Figur 27. Cykelbara trafikniitet i och kring Svedala.

Av Figur 27 som visar det cykelbara trafikndtet i och kring Svedala framgar att
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geografisk tillgdnglighet &r relativt goda, men framkomligheten begrinsas av
jarnvégen. Flertalet avstand mellan start- och malpunkter i Svedala ar under 7 km.

Foljande fallstudier har analyserats i Svedala:
e Nytt bostadsomrade sdder om jarnviagen (Aggarp, 600 boende).

e Analys av ny cykelpassage over jdrnvdgen vid resecentrum.

4.11 Ostra Géinge

Ostra Géinge kommun ir en, med sina ca. 15 000 invénare, liten kommun.
Kommunen ér utpraglat flerkdrnig och invénarna fordelas pé i huvudsak fem titorter,
varav Broby och Knislinge har drygt 3000 invénare vardera (Tabell 2, Figur 28).
Andelen cykling ar relativt liten och andelen resor med bil 4r hég (Tabell 3, Figur
28).
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Figur 28. Andel resor med olika firdmedel i Ostra Géinge kommun enligt RVU 2018 (Region
Skane) samt fordelning av invanare i och utanfor tétorter.

Av Figur 29 som visar det cykelbara trafiknitet i och kring tétorten Broby i Ostra
Goinge kommun framgér att titorten har en relativt rundad och kompakt form.
Samtidigt dr titorten relativt liten. Forutséttningarna for hog geografisk tillganglighet
ar relativt goda, men framkomligheten begrinsas av genomfartstrafik. Storsta
avstdnd mellan start- och mélpunkter i Broby é&r ca. 4 km
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Figur 29. Cykelbara trafikniitet i och kring tiitorten Broby i Ostra Goinge
kommun.

4.12 Orkelljunga

Orkelljunga kommun #r med sina ca. 10 000 invanare den minsta kommunen i
fallstudien. Invanarna fordelas pa fyra titorter, varav Orkelljunga, med drygt 5000
invanare, dr den storsta (Tabell 2, Figur 30). Andelen resor med cykel ér liten och
andelen resor med bil dr hog (Tabell 3, Figur 30). Aven resandet med kollektivtrafik
ar begransat.
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Figur 30. Andel resor med olika firdmedel i Orkelljunga kommun enligt RVU 2018 (Region
Skane) samt fordelning av invanare i och utanfor titorter.
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Av Figur 31 som visar det cykelbara trafiknitet i och kring titorten Orkelljunga i
Orkelljunga kommun framgar att titorten har en relativt rundad och kompakt form.
Tétorten &r liten och forutsittningarna for hog geografisk tillgénglighet dr relativt
goda. Storsta avstdnd mellan start- och malpunkter i Orkelljunga 4r drygt 6,5 km.
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Figur 31. Cykelbara trafikniitet i och kring Orkelljunga.
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5 Geografisk tillganglighet for cykling

Index for geografisk tillgénglighet som har berdknats med hjilp av GTC-modellen
har sammanstillt 1 Tabell 4. Kommunerna har sorterats i ordningen fran storsta till
minsta titort. Kolumnerna innehéller medelvardet (index) av de berdknade
indikatorerna for den geografiska tillgédngligheten for samtliga 500 m-rutor med
boende i respektive titort. Kolumnerna innehaller index for respektive mélpunkt.
Aven medelvirden av de olika indexen har beriknats i nedre raden samt de tvé
kolumnerna langst till hoger i tabellen. Modellen och berdkningarna presenteras
ndrmare ovan. Varden for Malmo, Helsingborg och Lund 6verensstimmer vil med
tidigare berdkningar som baserades pd en omradesindelning i stadsdelar (Robertson
m.fl., 2018).

Tillgdngligheten till hallplatser var genomgéiende hogst 1 samtliga tétorter med
medelindex 9,9. Ett varde om 10,0 innebér att medelavstandet dr under 1 km. Detta
forklaras av att ingen hénsyn togs till kollektivtrafikrutter utan endast till
lokaliseringen av hallplatser. De minsta kommunerna hade 1 vissa fall ndgot langre
avstind till héllplatser.

Nast hogst tillgdnglighet hade lagstadieskolor och livsmedelsbutiker (medelindex 9,4
respektive 9,3). Detta kan tolkas som att medelavstandet dr 1-2 km. Av de
analyserade tdtorterna hade Kristianstad och Trelleborg lagst tillgédnglighet till
livsmedelsbutiker, vilket troligen kan forklaras av den utstrackta formen pé
tatorterna.

Aven tillgingligheten till hdgstadieskolor 4r god med medelindex 9,0. Detta kan
tolkas som att det genomsnittliga avstindet i samtliga titorter 4r ca. 2 km. Aven i
detta fall har Kristianstad och Trelleborg lagst tillgdnglighet.

Den genomsnittliga tillgédngligheten till apotek (medelindex 8,6) dr lagre dn
tillgédngligheten till livsmedelsbutiker, vilket forklaras av en glesare lokalisering och
tillgéngligheten till resecentrum ar ytterligare ligre (medelindex 8,0) eftersom det
ofta endast finns ett eller ett fital resecentrum. Aven hiir kan man se att Kristianstad
och Trelleborg har lagst tillgdnglighet, men d&ven Malmo har relativt 1&g
tillgédnglighet till resecentrum, trots att det finns tva lokaliseringar. I fallet Malmé ar
orsaken att tdtorten dr stor och att avstdnden ddarmed blir relativt sett stora. God
tillgdnglighet kan genomgaende uppnas antingen genom att tatorten ar liten och
kompakt, vilket ger korta avstand, eller genom fler lokaliseringar. De tdtorter som
har hogst tillganglighet till resecentrum ar sma och/eller kompakta sdisom Broby
(Ostra Goinge), Orkelljunga och Eslév.

Lagst viarden for den geografiska tillgidngligheten av de inkluderade mélpunkterna
har arbetsplatser och gymnasieskolor. Det forklaras till stor del av att siffrorna
baseras pa medelavstandet till samtliga rutor med arbetstillféllen respektive till
samtliga gymnasieskolor (se motivering i avsnitt 2.4). Aven for dessa malpunkter har
Kristianstad och Trelleborg bland de lagre virdena for tillgdnglighet, men 1 dessa
berdkningar paverkar de genomgaende storre avstdnden i storre tétorter ocksa
resultatet. Malmo, Helsingborg och dven Lund tillhor de tatorter med 14gst
geografisk tillgénglighet till arbetstillfdllen och gymnasieskolor.
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Tabell 4. Beriknade index for geografisk tillgiinglighet i storsta tiitorten i de elva medverkande
kommunerna. Skala: 1-10, dér 10 innebir hogst geografisk tillgiinglighet. (I)=lagstadium,
(h)=hégstadium, (v)=viktad. *Baserad pa euklidiska avstind.

Malpunkter
2. Grund-|3. Grund- (4. Gym- 6. Apo- |7. Rese- |8. Hall- MEDEL
Kommun 1. Arbete | (viktad) |skola (I) [skola (h) [nasium |5. Livs tek centrum |plats MEDEL | (v)
Malmé 43 5,4 9,7 9,4 5,7 9,7 9,3 7,0 10,0 8,2 8,3
Helsingborg 5,5 59 9,7 9,5 6,4 9,5 8,9 8,3 10,0 8,5 8,5
Lund 6,8 72 9,7 9,6 74 9,7 9,2 8,0 10,0 8,8 8,8
Kristianstad 44 5,7 9,2 8,5 5,8 8,5 6,7 6,1 9,9 7,2 7,3
Landskrona 7,7 8,0 9,3 9,4 8,3 9,6 9,3 8,2 10,0 9,0 9,0
Trelleborg 5,5 6,5 9,1 8,1 6,9 8,9 71 6,9 10,0 7,8 7,9
Eslov 8,0 8,2 9,6 9,2 7,8 9,6 9,0 8,7 10,0 9,0 9,0
Ystad 7,5 8,0 9,2 8,7 8,0 9,4 8,6 8,1 10,0 8,7 8,8
Svedala 7,8 8,3 9,2 8,6 8,3 9,0 8,6 8,4 9,9 8,7 8,8
Orkelljunga* 8,2 8,4 9,4 9,2 8,6 9,0 8,9 8,8 9,7 9,0 9,0
Ostra Goinge 8,8 9,0 9,1 9,1 9,3 9,3 9,2 9,7 9,2 9,2
MEDEL| 6,8 7,3 9,4 9,0 7,3 9,3 8,6 8,0 9,9

Fran Tabell 4 kan vi dven konstatera att de kommuner som har storst andel resor med
cykel (bland annat Malmo och Lund) tillhor de titorter som har ldgre geografisk
tillgédnglighet till arbete. I den foregaende studien som endast inkluderade sju storre
tatorter var det majligt att se ett positivt statistiskt samband mellan detta index och
andel resor med cykel (Robertson m.fl., 2018). I denna studie som inkluderar orter av
olika karaktir kan inte sddana statistiska samband forvintas. Jimforelser mellan
tétorter och kommuner kan dock vara givande, men de maste goras med viss
forsiktighet och bor inkludera en bredare mera kvalitativ analys.

Sammantaget konstaterar vi att tillimpning av GTC-modellen i tatorter av olika
storlek dr mojlig och informativ. Nér det géller Malmd, Helsingborg och Lund vet vi
sedan tidigare (Robertson m.fl., 2018) att det finns ett samband mellan cykling och
geografisk tillgédnglighet. Vi kan dock konstatera att andra faktorer dn geografisk
tillgédnglighet (avstdnd) tycks ha storre betydelse for valet att cykla 1 de mindre
kommunerna eftersom den geografiska tillgangligheten sammantaget ar hogst i dessa
tétorter, men andelen resor med cykel lag.

Resultaten for de olika titorterna presenteras dven som kartor for att underlétta i
samband med policydiskussioner och planering i kommunerna. Har inkluderas
sadana kartor frdn Landskrona som exempel (Figur 32).
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P& dessa kartor dr de 500 m-rutor som anvénts for att aggregera boende och
arbetstillféllen tydligt urskiljbara och rutor med morkare farg har hogre geografisk
tillgénglighet. Pa detta sétt presenteras den geografiska tillgéngligheten for varje
enskild ruta i1 respektive tétort och resultatet blir 6verblickbart och kan kopplas till
geografiska omraden/stadsdelar av planerare med lokalkédnnedom. Det ar dven
mojligt att presentera resultatet i tabellform.

Karta 1 visar den genomsnittliga geografiska tillgdngligheten till arbete. Darfor far
boende i rutor med central lokalisering hogst tillganglighet (kortast genomsnittligt
avstand till arbeten). Karta 4 har ett liknande utseende eftersom den visar den
genomsnittliga geografiska tillgéingligheten till gymnasieskolor. Ovriga kartor visar
tillgédngligheten till ndrmaste alternativ: 2. ldgstadieskola, 3. hogstadieskola, 5.
livsmedelsbutik med fullsortiment, 6. apotek, 7. resecentrum och 8. hallplats.

Dessa kartor har presenterats for planerare vid kommunerna som genomgaende
aterkopplar att informationen &r létt att tolka och att tillimpa sévél i policy- som
planeringsarbete. Cykelplanerare har dock varit mer intresserade av resultaten som
visar potentiella cykelfloden eftersom dessa relaterar direkt till det befintliga
cykelnétet respektive behov av cykelnit och framkomlighet. Berdkningar av
geografisk tillgédnglighet maste for att f4 genomslag anvindas tidigt i
planeringsprocessen, till exempel i 6versiktsplaneringen, da lokalisering av bostiader
och verksambheter faststills
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6 Potentiella cykelfloden

Metoden for berdkning av potentiella cykelfloden beskrivs i avsnitt 2.5 Berékning av

potentiella cykelfloden. Utvdrdering av resultat har skett genom presentationer och

diskussioner med planerare i de medverkande kommunerna.

Potentiella cykelfloden berdknades mellan rutor med boende och rutor med arbeten

samt mellan boende och nidrmaste resecentrum. Exempel pa flodeskartor fran tva

tétorter, Helsingborg och Trelleborg, inkluderas nedan (Figur 33).
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Figur 33. Kartor 6ver potentiella cykelfloden till arbete (bld) och nirmaste resecentrum (rod)
fran Helsingborg (6verst) och Trelleborg.

Kartorna ska tolkas som att ju tjockare streck desto storre potentiellt flode. Kartorna
har presenterats for kommunerna och aterkoppling visar att de potentiella flédena

overensstammer vél med faktiska cykelfloden. I nagra fall har planerare bedomt att
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faktiska cykelfloden &r storre pd ett parallellt strék till det som har markeras ha stort
potentiellt flode. Sddana effekter kan uppkomma eftersom berédkningarna endast
baseras pd nidrmaste rutt medan faktiska ruttval baseras pé fler variabler.

Kartorna beddmdes sammantaget ge ett bra stod for att identifiera behov av
framkomlighet och som underlag for beslut om prioritering av investeringar i
cykelnidtet i kommunerna. Trafik- och cykelplanerare konstaterade att analyserna ger
stod for att identifiera behov av lankar och strak samt behov av kvalitet pa olika
lankar. Kartorna beddmdes &ven vara ett bra stod i samband med olika
planeringsforum och vid méten med politiker. Flodeskartorna bedomdes dven vara
ett bra stdd for att identifiera placeringar av mitningar av faktiska cykelfloden.

Det ar viktigt att denna typ av planeringsstod kompletteras med lokalkdinnedom om
kvaliteten pé infrastrukturen samt information om faktiska floden. Flera kommuner
har dven indikerat intresse for egna och forfinade analyser.
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7 Fallstudier

7.1 Ungdomars cykling

For att analysera forutsdttningarna for cykling for ungdomar anvéandes GTC-
modellen for att berékna den geografiska tillgéngligheten till hdgstadieskolor och
fotbollsplaner f6r ungdomar (13—15 &r). Hogstadieskolor var dven inkluderade i den
samlade analysen, men fotbollsplaner lades till som malpunkter for dessa fallstudier.
Berédkningar gjordes i Helsingborg, Lund, Kristianstad och Eslov. Nedan presenteras
exempel pa resultat fran Kristianstad (Figur 34, Figur 35, Figur 36).

Index for den geografiska tillgdngligheten till ndrmaste hogstadieskola blev 8.53,
vilket motsvarar ett medelavstand pa mellan 2—3 km. Den utstrickta formen pa
tétorten resulterar dock dven 1 att nagra ungdomar far 6éver 5 km till skolan dven om
majoriteten har betydligt kortare avstand. Motsvarande index for den geografiska
tillgédngligheten till ndrmaste fotbollsplan blev 9.43, vilket motsvarar ett
medelavstdnd pd mellan 1 och 2 km och ett maximalt avstdnd pd under 3 km.
Tillgangligheten till fotbollsplaner i synnerhet, men dven till hogstadieskolor bedoms
vara relativt god och avstdnden dr cykelbara for flertalet. Det kravs dock
lokalkédnnedom for att bedoma dessa analyser eftersom olika mélpunkter kan ha olika
attraktivitet.

Den geografiska tillgdngligheten till ndrmaste hogstadieskolan kan dven illustreras i
kartform (jaimfor med karta for Landskrona i Figur 32, bild 3) samt i tabellform for
samtliga 500 m-rutor. Hér inkluderas kartor som visar de potentiella cykelfloden till
nirmaste hogstadieskola (Figur 34) respektive narmaste fotbollsplan (Figur 35).
Dessa kartor illustrerar vilka rutter som potentiellt nyttas for cykling till dessa
malpunkter. Som jamforelse inkluderas dven en karta som visar potentiella
cykelfléden och ruttval om analysen inkluderar mojligheten att cykla till samtliga
fotbollsplaner (Figur 36).

Dessa resultat och kartor visar mojligheterna med GTC-modellen for att analysera
den geografiska tillgéngligheten och att identifiera och illustrera potentiella
cykelfloden for specifika grupper och malpunkter. Med bittre lokalkdnnedom kan
analyserna preciseras mer, till exempel till specifika malpunkter. Utan sadan
lokalkédnnedom finns det en viss risk att vissa malpunkter far véldigt manga besokare
och andra malpunkter valdigt fa.
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7.2 Fortatning och nya bostadsomraden

Nya bostdder genom fortdtning och nyetablering av omraden analyserades i Malmo,

Landskrona, Trelleborg, Eslov, Ystad och Svedala. Detta illustreras med kartor dver
potentiella cykelfldden till arbete fore respektive efter tilligg av bostadsomrade i den

véstra delen av Ystad (Figur 37, Figur 38).

Effekterna pa berdkningar av den geografiska tillgdngligheten beror av antalet nya
bostéder i relation till den totala befolkningen samt av lokaliseringen av de nya

bostdderna. Fortitning (6kad befolkning) 1 rutor som har hég geografisk

tillgénglighet enligt den tidigare berdkningen innebidr generellt att den geografiska
tillgédngligheten for cykling 6kar. Om den befintliga rutan har ldgre d4n genomsnittlig

geografisk tillgdnglighet kommer pa motsvarande sétt tillgédngligheten att minska. I

detta fall (Ystad) minskar den geografisk tillgdnglighet ndgot eftersom lokaliseringen

av nya bostéder sker relativt perifert i titorten.

Effekter pa potentiella cykelfloden kan vanligen noteras i form 6kat flode frén den

aktuella rutan (Figur 37, Figur 38) samt dven okat flode pa ytterligare lankar som
nyttjas for transport till och frn arbetsplatser. Motsvarande effekt kan ses pa kartor
som visar potentiellt flode till andra malpunkter.
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7.3 Jarnvagspassage

Utvérdering av lokalisering av jarnvédgspassage med GTC-modellen kan goras dels
genom att berdkna effekterna pd den geografiska tillgdngligheten, dels genom att
berdkna potentiella cykelfloden efter tilldgg av en lank (passage) till det befintliga
cykelbara trafiknitet. Tva exempel pa nya ldnkar for jairnvigspassage berdknades,
dels 1 Svedala (lank vid resecentrum), dels i Eslov. Resultatet blev ungefir
detsamma. Kartorna nedan visar férdndringen av potentiella cykelfloden till arbete
fore och efter tilldgg av en lank i Eslov (Figur 39, Figur 40).
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I béda fallen visar berdkningen av potentiella floden att den nya ldnken far ett
betydande flode som i detta fall frimst ersétter cykelfloden vid en nordligare passage
over jarnvéagen. Effekten pa den geografiska tillgédngligheten dr ddremot liten enligt
GTC-modellen di den nya passagen endast kortar cykelavstanden marginellt.
Modellen registrerar endast om avstand dndras mellan klasser, till exempel fran
mellan 1-2 km till under 1 km. I detta fall bedoms att fler variabler maste Gvervigas
for att nyttan av en ny jarnvigspassage ska kunna bedomas.

7.4 Externhandel

En lokalisering av externhandel kunde berdknas. Effekten pa den geografiska
tillgédngligheten for cykling av externhandel utvirderades med GTC-modellen genom
att malpunkter i form av arbetstillfdllen, livsmedelsbutiker och apotek lades till i ett
externt handelsomrade, Vila centrum, i Helsingborg (Figur 41, Figur 42).

Berdkningar av den geografiska tillgédngligheten visade att den geografiska
tillgédngligheten till arbetsplatser minskade frdn index 5.94 till 5.76. Det
genomsnittliga avstandet till arbetsplatser 6kade alltsé nagot, vilket forklaras av att
medelavstandet fran rutor med boende till de nya rutorna med arbetsplatser i Véla var
ca. 7.5 km. Medelavsténdet fran rutor med boende till rutor med arbetsplatser fore
Vila lades till var ca. 5 km. Tillgingligheten till livsmedelsbutiker och apotek 6kade
déremot nagot eftersom dessa berdkningar baseras pa avstand till ndrmaste alternativ.
Det betyder att boende i1 ndgra rutor i den nordvistra delen av tédtorten fick nagot
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kortare avsténd till dessa mélpunkter i Vila &n de hade tidigare. Skillnaden var dock

liten. Analysen av potentiella cykelfloden visar tydligt ett forhallandevis stort
cykelflode till Vila efter tilldgg av arbetsplatser.
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8 Demografiska och socioekonomiska forhallanden

Manga faktorer paverkar valet att cykla till arbete, skola och andra malpunkter.
Orters fysiska utformning och avstand mellan bostdder och malpunkter har visat sig
ha stor betydelse, men det finns dven studier som har pavisat betydelsen av bland
annat socioekonomiska och demografiska faktorer sdsom élder, kon, inkomst,
tillgang till bil, utbildning och etnicitet (se till exempel Munira & Sener, 2020;
Parkin, Wardman & Page, 2008; Piatkowski & Bopp, 2021). Komplexiteten
avseende antalet och typen av faktorer som paverkar ménniskors val att cykla dr hog.
For att underlatta for planerare som stdvar efter att 6ka cyklingen i manga kommuner
har GTC-modellen tagits fram och Robertson, Andersson & Hedefalk (2018)
demonstrerade mojligheten att berdkna indikatorer och index for cykelavstanden
mellan bostider och olika malpunkter och relatera dessa till andelen cykling.

Modellen kan med fordel vidareutvecklas och kompletteras med ytterligare faktorer
sasom olika kvalitativa aspekter av cykelinfrastrukturen och stadsmiljén, men
begriansande for ndrvarande ar tillgangen till sddana data.

Ytterligare faktorer av betydelse ér alltsd demografiska och socioekonomiska
variabler. Ett syfte med denna studie var analysera cykelavstand och cykelfloden i
kommuner av olika storlek och karaktér. Ytterligare ett syfte var att analysera och
diskutera olika demografiska och socioekonomiska faktorer som mojliga forklarande
faktorer till variationer av andelen cykling i olika kommuner och tatorter samt att
analysera mgjligheten att inkludera sddana variabler i modellberdkningar. I
forlangningen skulle det vara mojligt att komplettera den avstandsbaserade modellen
for berdkning av geografisk tillgdnglighet med olika kvalitativa faktorer, bland annat
denna typ av faktorer.

Analysen av tillgdngen till demografiska och socioekonomiska datakoncentrerades
till SCB och variationen nér det géller demografiska och socioekonomiska faktorer
mellan och inom kommuner tydliggérs av SCB (2018b). Rapporten pavisar bland
annat stora skillnader i fordelning av boende inom och mellan kommuner med
avseende pa etnicitet, utbildningsnivéer och inkomster. Vi konstaterar att det finns
tillgédngliga data och en konstaterad geografisk variation. Om sadana demografiska
och socioekonomiska faktorer ddrmed kopplas till en bendgenhet att cykla kan GIS-
baserade berdkningar och analyser dven inkludera sddana faktorer.

For att kunna vidareutveckla kunskapen om relevansen av dessa faktorer, och hur de
paverkar cykling inom olika tdtortsomraden, kan ddrmed faktiska cykelfloden tolkas
1 ljuset av sddan information. Det dr d&ven mojligt att tillimpa GTC-modellen {or
analyser av hur forutséttningarna for cykling skiljer sig at mellan olika demografiska
grupper. I forldngningen kan battre kunskap om dessa relationer anvéndas for att
identifiera ldmpliga och anpassade atgérder for att stimulera till cykling 1 olika
tatorter och/eller titortsomraden. Sammanfattningsvis kommer dessa analyser bidra
med 6kad kunskap om de bakomliggande mekanismerna till cykling. Sddan kunskap
ar viktig for att kunna tackla de nuvarande ojamlikheterna i manniskors
transportmdjligheter.
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De dataunderlag som har undersokts dr statistiska data som sammanstélls och
tillhandahalls av statistikmyndigheten SCB i form av individregister och mikrodata
(SCB, 2021; Bilaga 1). Dataunderlagen inom f6ljande omraden finns tillgéngliga:

Arbetsmarknad Inom ramen for arbetskraftsundersokningarna (AKU) finns ménga
variabler sasom &lder, kon, utbildningsniva och sysselséttning som
potentiellt har betydelse for bendgenheten att cykla.

Befolkning Befolkningsdata inkluderar bland annat information om

medborgarskap och svensk/utlandsk bakgrund.

Hushallens ekonomi

Data om hushallens ekonomi belyser hushéllens inkomster (tjdnst
och kapital) och boendeférhéllanden.

Levnadsforhallanden | Undersokningar om levnadsforhallanden kompletterar data om
hushéllens ekonomi.
Utbildning Mer detaljerad information sammanstélls d&ven avseende utbildning.

Individregister innebér att data kan sammanstéllas pa olika geografisk detaljniva, till
exempel 100x100 m, men ofta anvénds mer aggregerade data. Det betyder att data
kan knytas till geografiska omraden och ddrmed kan anvidndas som underlag for
geografiskt baserade analyser av cykling.
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9 Diskussion och slutsatser

Berikningar av geografisk tillgdnglighet och potentiella cykelfloden med GTC-
modellen har visat att denna typ av analyser och berdkningar dr anvandbara dven for
analyser av tdtorter i smd och medelstora kommuner. Anvindbarheten av analyser av
geografisk tillgdnglighet for cykling 1 stérre kommuner (med tétorter med omkring
100 000 invanare eller mer) kunde pévisas i en foregaende studie (Robertson m.fl.,
2018). I de allra minsta kommunerna kan tatorterna dock bli sa sma att alla avstand
bedoms som hog tillgdnglighet. Detta intrdffade 1 denna studie i titorter med mellan
ca. 3000-5000 invanare, men det kan variera beroende pa tétorternas form.

Enligt de analyser av faktorer av betydelse for cykling som ligger till grund for GTC-
modellen har ett antal mer kvalitativa faktorer betydelse om avstanden &r cykelbara,
vilket géller i dessa mindre kommuner (Robertson m.fl., 2013). Sddana faktorer ar
bland annat tillgang till och kvaliteten pa den cykelbara infrastrukturen, forekomst av
storande motorfordonstrafik, andra kvaliteter avseende miljon som cyklisten ska
fardas sasom attraktivitet, trygghet och trafiksdkerheten. Vi konstaterar att denna typ
av faktorer sannolikt har stor betydelse i dessa mindre kommuner/titorter.

Aven i de minsta titorterna kan dock analyser av potentiella cykelfldden vara
informativa och till exempel utgdra bra underlag for att identifiera behov av
investeringar i cykelinfrastrukturen. Det kan handla bade om saknade ldnkar och
kvalitetsforbéttringar.

Sammantaget representerade de elva kommunerna titorter av olika storlek och
karaktdr som mojliggjorde olika analyser och utvirderingar. Fallstudierna visade pa
mojligheterna med att analysera olika specifika frigestillningar som
forutséttningarna for ungdomar att cykla till skolor och aktiviteter, etablering av
externa kopcentrum, lokalisering av jdrnvigspassager samt fortdtning och nya
bostadsomréaden.

Analysen av mdjligheten att inkludera demografiska och socioekonomiska faktorer
denna typ av modellberdkningar visade dels att det bor kunna ytterligare bidra till att
forklara och vidareutveckla cyklingen i tatorter, dels att relevanta data finns
tillgédngliga vis SCB. Innan sadan information kan inkluderas i GTC-modellen krévs
dock en analys av sambanden mellan sddana faktorer och andel resor med cykel.

Genom samverkan med Region Skane och de elva kommunerna identifierades
lampliga dataunderlag samt identifierades fallstudier av hog relevans for
kommunerna. Kommunrepresentanter bidrog dven till utvarderingar av resultat och
anvindbarheten av resultaten i planeringssammanhang. De viktigaste slutsatserna
frén projektet dr att analyser och illustrationer av geografisk tillgdnglighet ar
anvindbara i samband med &versiktsplanering och att potentiella flodesanalyser
underlédttar identifieringen av utvecklingsbehov i cykelndten. Bada typerna av
resultat kan vara lampliga att anvénda for att 4skadliggora forutséttningarna for
cykling 1 samband med policyarbete i kommunerna. De underlag som GTC-modellen
kan tillhandahélla bedoms bidra till bittre mélstyrning i planeringen.
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11 Bilaga 1. SCB individregister och mikrodata

Nedan har inkluderats ett urval av individregister/mikrodata som kan anvindas i
forsknings- och statistiksyfte (https://www.scb.se/vara-tjanster/bestalla-
mikrodata/vilka-mikrodata-finns/individregister/):

Arbetsmarknad

Arbetskraftsundersokningarna (AKU)

For samtliga personer finns uppgift om kon, alder, civilstand, antal barn,
nationalitet, 1an, arbetskraftstillhorighet, anknytningsgrad till arbetsmarknaden,
utbildningens inriktning och niva.

For de sysselsatta finns uppgift om arbetstid, yrke, naringsgren,
fackforbundstillhorighet, anstillningens art, bisyssla, studier, overtid, franvaro,

franvaroorsak, undersysselsdttning med mera.

For de arbetslosa finns uppgift om antal arbetsloshetsveckor, sétt att soka arbete,
onskad arbetstid, fackforbundstillhorighet, senaste arbete med mera.

For personer ej i arbetskraften finns till exempel uppgift om deras huvudsakliga
verksamhet, om de dr sjuk- eller alderspensiondrer, heltidsstuderande.

Kontrolluppgiftsbaserad lonesummestatistik (LSUM)

Lonestrukturstatistik (ej/bostad)

Registerbaserad arbetsmarknadsstatistik (RAMS)

Manga variabler i RAMS-statistiken dr uppgifter som dr himtade fran andra SCB
register. De mest centrala ar:

o Kontrolluppgiftsregistret med 16neuppgifter frén arbetsgivare och
standardiserade rikenskapsutdrag (SRU)

e Registret over totalbefolkningen (RTB)

o Foretagsdatabasen (FDB)

o Inkomst- och taxeringsregistret (IoT)

o Utbildningsregistret

o Befolkningens studiedeltagande.

Registerbaserad aktivitetsstatistik (RAKS)

RAKS éar en sammanstéllning och vidareutveckling av variabler som redan finns i
RAMS och LISA-databasen. Mélséttningen &r att beskriva en individs totala
forsorjning och anknytning till arbetsmarknaden med helaret som referensperiod.


https://www.scb.se/vara-tjanster/bestalla-mikrodata/vilka-mikrodata-finns/individregister/
https://www.scb.se/vara-tjanster/bestalla-mikrodata/vilka-mikrodata-finns/individregister/
https://www.scb.se/vara-tjanster/bestalla-mikrodata/vilka-mikrodata-finns/individregister/arbetskraftsundersokningarna-aku/
https://www.scb.se/vara-tjanster/bestalla-mikrodata/vilka-mikrodata-finns/individregister/registret-for-kontrolluppgiftsbaserad-lonesummestatistik-lsum/
https://www.scb.se/vara-tjanster/bestalla-mikrodata/vilka-mikrodata-finns/individregister/lonestrukturstatistik/
https://www.scb.se/vara-tjanster/bestalla-mikrodata/vilka-mikrodata-finns/individregister/registerbaserad-arbetsmarknadsstatistik-rams/
https://www.scb.se/vara-tjanster/bestalla-mikrodata/vilka-mikrodata-finns/individregister/mikrodata-for-registerbaserad-aktivitetsstatistik-raks/
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Yrkesregistret

Yrkesregistret dr ett register pa individniva som ger arlig information om den
arbetande befolkningens yrkesfordelning och belyser yrkesutvecklingen inom olika
branscher och samhéllssektorer.

Befolkning

Flergenerationsregistret

Flergenerationsregistret ar ett register dver personer som har varit folkbokforda 1
Sverige nagon giang sedan 1961 och som &ar fodda 1932 eller senare. Uppgifterna
kommer fran Skatteverkets folkbokforingsregister.

Folk- och bostadsridkningar - FoB (1960—1990)

Register over totalbefolkningen (RTB)

Sedan 1968 finns Registret over totalbefolkningen (RTB) hos SCB. Registret &r ett
utdrag ur folkbokforingsregistret som Skatteverket ansvarar for.
Variabler:

e Personnummer, kon, alder

e Namn, adress

e Folkbokforingsforhdllanden (14n, kommun, fastighet och ldgenhet)

e Civilstdnd

e Medborgarskap

e Fodelseland

e Utlidndsk/svensk bakgrund

e Fodda

e Ddda

e Civilstdndséndring

e Inrikes flyttning

e Invandring

e Utvandring

e Relationer (Maka/make, registrerad partner, biologiska fordldrar,
adoptivforildrar, vardnadshavare)

e Grund for bosdttning (for personer som beviljats uppehallstillstdnd eller fatt
uppehallsritt 1 Sverige).

Hushallens ekonomi och utgifter

Hushallens ekonomi (HEK)



https://www.scb.se/vara-tjanster/bestalla-mikrodata/vilka-mikrodata-finns/individregister/yrkesregistret/
https://www.scb.se/vara-tjanster/bestalla-mikrodata/vilka-mikrodata-finns/individregister/flergenerationsregistret/
https://www.scb.se/vara-tjanster/bestalla-mikrodata/vilka-mikrodata-finns/individregister/folk--och-bostadsrakningar-fob/
https://www.scb.se/vara-tjanster/bestalla-mikrodata/vilka-mikrodata-finns/individregister/registret-over-totalbefolkningen-rtb/
https://www.scb.se/vara-tjanster/bestalla-mikrodata/vilka-mikrodata-finns/individregister/hushallens-ekonomi-hek/
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Syftet med urvalsundersokningen Hushallens ekonomi &r att belysa hushallens
inkomster och boende. Fram till och med 2013 genomf6rdes den arligen.

Hushéllens utgifter (HUT) (1958-2012)

Formogenhetsregistret och kontrolluppgifter 6ver finansiella tilledngar och skulder
(1999-2007)

Inkomst- och taxeringsregistret (IoT)

Inkomst- och taxeringsregistret (IoT) ligger till grund for statistiken for inkomster
och skatter. Fordelning och utveckling av dessa &r centrala aspekter 1 statistiken.

Registret Over kapitalvinster och kapitalforluster

Registret kan anvéndas till att belysa kapitalvinsternas och kapitalforlusternas
sammansattning och fordelning i befolkningen.

Levnadsforhallanden

Barns levnadsforhallanden (Barn-ULF)

Statistiken i undersokningen Barns levnadsforhallanden visar hur barn i dldern 12—18
ar har det.

Undersokningarna om levnadsforhillanden (ULF/SILC)

Statistiska centralbyrdn genomfor pa uppdrag av riksdagen arliga undersdkningar av
levnadsforhédllanden (ULF/SILC). De svenska undersokningarna av
levnadsforhéllanden har beskrivit levnadsforhallandena genom foljande
amnesomraden eller vilfardsindikatorer:

Halsa

Ekonomi
Sysselsittning
Arbetsmiljo

Utbildning

Fritid
Boendeforhéllanden
Medborgliga aktiviteter
Sociala relationer
Trygghet och sékerhet.

Utbildning

Komvuxregistret



https://www.scb.se/vara-tjanster/bestalla-mikrodata/vilka-mikrodata-finns/individregister/hushallens-utgifter-hut/
https://www.scb.se/vara-tjanster/bestalla-mikrodata/vilka-mikrodata-finns/individregister/formogenhetsregistret-och-kontrolluppgifter-over-finansiella-tillgangar-och-skulder/
https://www.scb.se/vara-tjanster/bestalla-mikrodata/vilka-mikrodata-finns/individregister/inkomst--och-taxeringsregistret-iot/
https://www.scb.se/vara-tjanster/bestalla-mikrodata/vilka-mikrodata-finns/individregister/registret-over-kapitalvinster-och-kapitalforluster/
https://www.scb.se/vara-tjanster/bestalla-mikrodata/vilka-mikrodata-finns/individregister/barns-levnadsforhallanden-barn-ulf/
https://www.scb.se/vara-tjanster/bestalla-mikrodata/vilka-mikrodata-finns/individregister/undersokningarna-av-levnadsforhallanden-ulfsilc/
https://www.scb.se/vara-tjanster/bestalla-mikrodata/vilka-mikrodata-finns/individregister/komvuxregistret/
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Personal vid universitet och hogskolor

Registret over Befolkningens studiedeltagande

Registret anvands for att framstélla statistik 6ver befolkningens studiedeltagande och
for statistik over de studerandes demografiska bakgrund, arbetsmarknadsstatus med
mera.

Registret over Befolkningens utbildning

Statistiken over befolkningens utbildning anvinds som underlag for
utbildningsplanering. Den bygger pa individregistret Befolkningens utbildning - i
dagligt tal kallat Utbildningsregistret (UREG).

Registret over slutbetyg fran gymnasieskolan

Skolverkets register Over pedagogisk personal (Lararregistret)

Universitets- och hogskoleregistret — doktorander och examina i
hogskoleutbildningen pd forskarniva

Universitets- och hdogskoleregistret — studerande och examina i hogskolans
orundutbildning pd grundniva och avancerad niva

Universitets- och hdogskoleregistret — sokande och antagna till hogskoleutbildning pa
grundniva och avancerad niva

Yrkeshoegskolans register for sokande, studerande och examinerade



https://www.scb.se/vara-tjanster/bestalla-mikrodata/vilka-mikrodata-finns/individregister/mikrodata-for-registret-over-personal-vid-universitet-och-hogskolor/
https://www.scb.se/vara-tjanster/bestalla-mikrodata/vilka-mikrodata-finns/individregister/registret-over-befolkningens-studiedeltagande/
https://www.scb.se/vara-tjanster/bestalla-mikrodata/vilka-mikrodata-finns/individregister/registret-over-befolkningens-utbildning/
https://www.scb.se/vara-tjanster/bestalla-mikrodata/vilka-mikrodata-finns/individregister/registret-over-slutbetyg-fran-gymnasieskolan/
https://www.scb.se/vara-tjanster/bestalla-mikrodata/vilka-mikrodata-finns/individregister/skolverkets-register-over-pedagogisk-personal-lararregistret/
https://www.scb.se/vara-tjanster/bestalla-mikrodata/vilka-mikrodata-finns/individregister/universitets--och-hogskoleregistret--doktorander-och-examina-i-hogskoleutbildningen-pa-forskarniva/
https://www.scb.se/vara-tjanster/bestalla-mikrodata/vilka-mikrodata-finns/individregister/universitets--och-hogskoleregistret--doktorander-och-examina-i-hogskoleutbildningen-pa-forskarniva/
https://www.scb.se/vara-tjanster/bestalla-mikrodata/vilka-mikrodata-finns/individregister/universitets--och-hogskoleregistret--studenter-och-examinerade-i-hogskoleutbildningpa-grundniva-och-avancerad-niva/
https://www.scb.se/vara-tjanster/bestalla-mikrodata/vilka-mikrodata-finns/individregister/universitets--och-hogskoleregistret--studenter-och-examinerade-i-hogskoleutbildningpa-grundniva-och-avancerad-niva/
https://www.scb.se/vara-tjanster/bestalla-mikrodata/vilka-mikrodata-finns/individregister/universitets--och-hogskoleregistret--sokande-och-antagna-till-hogskoleutbildning-pa-grundniva-och-avancerad-niva/
https://www.scb.se/vara-tjanster/bestalla-mikrodata/vilka-mikrodata-finns/individregister/universitets--och-hogskoleregistret--sokande-och-antagna-till-hogskoleutbildning-pa-grundniva-och-avancerad-niva/
https://www.scb.se/vara-tjanster/bestalla-mikrodata/vilka-mikrodata-finns/individregister/yrkeshogskolans-register-for-sokande-studerande-och-examinerade/
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12 Bilaga 2. Handledning

Handledningen kommer att finnas i den rapport som publiceras vid K2 vid Lunds
universitet.
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