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Förord 

Kerstin Robertson Ecologize AB har varit projektledare för projektet. Övriga 
partner är Anna Kjellin och Godefroid Ndayikengurukiye, SGI samt Finn 
Hedefalk, Lunds universitet. Huvudfinansiär har varit Energimyndigheten. 
Projektet har genomförts i samarbete med Region Skåne samt följande 
kommuner: Malmö, Helsingborg, Lund, Kristianstad, Landskrona, Trelleborg, 
Eslöv, Ystad, Svedala, Östra Göinge och Örkelljunga, vilka även har 
medfinansierat projektet genom sin medverkan. Samtliga medverkande tackas för 
olika former av stöd och insatser i form av underlagsmaterial, förslag på 
fallstudier, konsultationer och utvärderingar av resultat från projektet.  

En samlad avrapportering från projektet görs i denna slutrapport samt kommer 
även att publiceras inom ramen för K2 Nationella kunskapscentrum för 
kollektivtrafik vid Lunds universitet. Delrapporter som inkluderar alla delresultat 
från de medverkande kommuner sammanställs separat för respektive kommun 
samt en handledning för de analyser och beräkningar som har genomförts bifogas 
i en separat bilaga. 
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Sammanfattning  

Syftet med detta projekt har varit att analysera förutsättningarna för cykling i 
tätorter av olika storlek. En central del i detta arbete var att tillämpa och utvärdera 
den GIS-baserade GTC-modellen för beräkning av geografisk tillgänglighet för 
cykling i kommuner och tätorter av olika storlek (Robertson m.fl., 2018). 
Projektet har genomförts i samarbete med elva kommuner av olika storlek och 
struktur i Skåne samt i samarbete med Region Skåne.  

GTC-modellen har använts för att beräkna den geografiska tillgängligheten för 
cykling i de största tätorterna i de medverkande kommunerna, för att beräkna 
potentiella cykelflöden samt för att analysera följande fallstudier: 
förutsättningarna för ungdomar att cykla till skolor och aktiviteter, effekter av 
etablering av externa köpcentrum, effekter av lokalisering av järnvägspassager 
samt effekter av förtätning och nya bostadsområden. Möjligheten att även 
använda demografiska och socioekonomiska data som underlag vid 
modellbaserade analyser bedömdes vara goda. 

Slutsatserna från projektet är att analyser och presentationer av geografisk 
tillgänglighet är användbara i samband med översiktsplanering och att potentiella 
flödesanalyser underlättar identifieringen av utvecklingsbehov i cykelnäten. Båda 
typerna av resultat kan vara lämpliga att använda för att åskådliggöra 
förutsättningarna för cykling i samband med policyarbete i kommunerna. De 
underlag som GTC-modellen kan tillhandahålla bedöms bidra till bättre 
målstyrning i 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 Skåne and also in collaboration with Region Skåne. 

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 förändra resande och transporter i riktning mot 
ökad hållbarhet. Många kommuner har, ibland under lång tid uttryckt ambitioner 
och målsättningar om mer hållbart resande och bland dessa målsättningar 
återfinns ökad cykling. Tyvärr har cyklingen generellt sett inte ökat (Trafikanalys, 
2015; Trafikverket, 2019) trots målsättningar och åtgärder. En vanlig åtgärd är till 
exempel att bygga ut och förbättra cykelnätet (se till exempel Cykelfrämjandet, 
2020). 

Andelen resor med cykel i Sverige är omkring 13 % enligt den nationella 
resvaneundersökningen (Trafikanalys, 2020). I Skåne genomförs en samordnad 
resvaneundersökning som visar att andelen resor med cykel i olika kommuner för 
närvarande varierar från omkring 5 till nära 30 % (Region Skåne, 2018).  Den 
relativt stora variationen kan tolkas som att det finns förutsättningar att öka 
cyklingen i flertalet kommuner, men väcker också frågor om orsakerna till 
variationen.  

Det finns många olika orsaker till varierande frekvens av cykling. Robertson m.fl. 
(2013) visade till exempel att avstånd, tillgång till cykelinfrastruktur, kvaliteten på 
cykelinfrastrukturen, den omgivande miljön samt trygghet och säkerhet har 
betydelse för valet att cykla. De kunde också visa att avstånd var den viktigaste 
faktorn, följd av övriga faktorer i den ordning de nämns ovan. Det innebär att 
stadens utformning eller fysiska struktur, dvs. var bostäder är lokaliserade i 
relation till olika målpunkter som till exempel arbetsplatser, skolor och 
dagligvaruhandel kan ha avgörande betydelse för valet att cykla. Är avstånden för 
stora är det alltså inte säker att det hjälper att det finns cykelinfrastruktur av god 
kvalitet. Om avståndet mellan bostaden och till exempel arbetet däremot upplevs 
vara rimligt att cykla kan kvaliteten på cykelinfrastrukturen å andra sidan 
sannolikt har stor betydelse. Utöver dessa faktorer finns det även andra faktorer 
såsom traditioner, kulturella aspekter och vanor som kan ha stor betydelse för 
cyklingen (Munira & Sener, 2020; Parkin, Wardman & Page, 2008; Piatkowski & 
Bopp, 2021). 

Denna studie fokuserar på avstånd som relaterar till tätorters fysiska struktur och 
utformning. Förutom Robertson m.fl. (2013) har betydelsen av avstånd mellan 
bostäder och olika målpunkter även påvisats ha betydelse för cyklingen i sju större 
svenska kommuner (tätorter). Robertson, Andersson & Hedefalk (2018) visade ett 
samband mellan den geografiska tillgängligheten för cykling (avstånd) och 
andelen cykling i kommunerna enligt lokala resvaneundersökningar. Relationen 
mellan cykling och avstånd analyserades med hjälp av en GIS-baserad modell för 
beräkning av den geografiska tillgängligheten för cykling (Robertson, Andersson 
& Hedefalk, 2018; Robertson & Koglin, 2017). Denna modell har nu tillämpats i 
kommuner (tätorter) av olika storlek och geografisk struktur för att analysera 
betydelsen av olika faktorer i ett bredare spektrum av kommuner. 

Syftet med detta projekt har varit att analysera förutsättningarna för cykling i 
tätorter av olika storlek. En central del i detta arbete var att tillämpa och utvärdera 
den GIS-baserade GTC-modellen för beräkning av geografisk tillgänglighet för 
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cykling i kommuner och tätorter av olika storlek. Projektet har genomförts i 
samarbete med elva kommuner av olika storlek och struktur i Skåne samt i 
samarbete med Region Skåne. 
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2 Analyser och beräkningar 

Nedan presenteras översiktligt använda metoder och dataunderlag. Mer 
detaljerade beskrivningar finns i Bilaga 2. Handledning. 

2.1 GIS-modell för beräkning av geografisk tillgänglighet för cykling 

Utgångspunkten för genomförandet av denna studie är en genomförbarhetsstudie 
2018 (se slutrapport, Energimyndigheten, 2018) samt den GIS-baserade modell 
för beräkning av geografisk tillgänglighet för cykling (GTC) som utvecklades 
2017 (Robertson m.fl., 2018). I detta avsnitt görs översiktlig beskrivning av 
modellen.  

Med geografisk tillgänglighet avses avstånd mellan bostäder och olika målpunkter 
som arbetsplatser, skolor och service. Genom att indikatorer och index beräknas 
kan tillståndet avseende den geografiska tillgängligheten presenteras mera 
överskådligt samt brister och utvecklingsbehov lättare identifieras. 

En första version av modellen utvecklades 2017 för sju större svenska städer. 
Modellen inkluderar avstånd mellan boende och olika målpunkter. Följande 
målpunkter inkluderades i modellen:  

● arbetstillfällen 
● förskolor och skolor 
● dagligvaruhandel och annan detaljhandel 
● vårdcentraler 
● resecentrum. 

 

Resultat av modellberäkningarna presenterades i form av indikatorer och index i 
tabeller, kartor och diagram för olika stadsdelar samt för staden som helhet. Den 
geografiska tillgängligheten beräknades i form av indikatorer för olika stadsdelar 
till olika målpunkter samt i form av index som utgörs av medelvärden för olika 
stadsdelar respektive olika typer av målpunkter (Indikatorer och index kan även 
presenteras i färgkodade kartor (Figur 1). Kartorna nedan (OBS! lågupplösta) 
visar att den geografiska tillgängligheten för olika målpunkter kan se olika ut samt 
vilken grad av tillgänglighet som gäller för olika stadsdelar. Ju mörkare färg en 
stadsdel har desto högre är tillgängligheten från stadsdelen till målpunkten. 
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Tabell 1). 

I tabellen ges exempel på indikatorer och index (medelvärden) på skalan 1–10 för 
den geografiska tillgängligheten för cykling från olika stadsdelar i en ej 
specificerad stad till tolv olika målpunkter (kolumn 1–12). Värdet 10 motsvarar 
högst tillgänglighet. För att lättare identifiera låga värden har tabellen även 
färgkodats så att mörkare röd färg motsvarar lägre tillgänglighet. 

Indikatorer och index kan även presenteras i färgkodade kartor (Figur 1). Kartorna 
nedan (OBS! lågupplösta) visar att den geografiska tillgängligheten för olika 
målpunkter kan se olika ut samt vilken grad av tillgänglighet som gäller för olika 
stadsdelar. Ju mörkare färg en stadsdel har desto högre är tillgängligheten från 
stadsdelen till målpunkten. 
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Tabell 1. Exempel på beräknade indikatorer och index för geografisk tillgänglighet för cykling i en 
tätort (modifierad från Robertson m.fl., 2018). Skalan för indikatorer är 1–10, där 10 motsvarar 
högst tillgänglighet (kortast avstånd.) Index (kolumnen längst till höger respektive sista raden) 
utgör medelvärden av indikatorer för stadsdelar respektive för olika målpunkter.  

Stad 
Målpunkt  

Stadsdel 

 
1 

 
2 

 
3 

 
4 

 
5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
9 

 
10 
 

 
11 

 
12 

 
Index 

1 A (namn) 7,64 9,11 9,56 9,56 8,56 9,78 9,33 9,78 10,0 8,40 8,60 9,56 9,16 

2 B 7,82 9,56 9,33 9,33 8,37 9,78 10,0 9,00 10,0 7,82 9,00 8,60 9,05 

3 C 7,64 9,78 10,0 10,0 8,68 9,56 9,56 9,56 9,56 8,60 8,40 8,60 9,16 

4 D 7,82 9,78 9,33 9,33 8,01 9,56 9,56 8,80 9,33 8,80 9,56 9,00 9,07 

5 E 7,82 10,0 8,60 8,60 8,20 10,0 8,60 8,60 8,80 8,80 8,80 10,0 8,90 

6 F 7,82 10,0 8,60 8,60 7,80 9,78 10,0 8,80 8,60 7,82 8,60 10,0 8,87 

7 G 5,87 8,80 8,20 8,20 5,78 9,56 8,60 9,56 7,64 8,60 7,64 6,84 7,94 

8 H 5,87 9,56 8,80 8,80 6,05 9,56 9,78 9,56 8,80 9,78 8,80 7,00 8,53 

9 I 6,84 10,0 9,78 9,78 6,82 9,78 9,78 9,78 8,80 9,78 8,60 8,00 8,98 

10 J 7,82 10,0 9,78 9,78 7,98 9,56 9,78 9,56 9,56 8,80 8,80 10,0 9,28 

etc …              

 Index 6,32 9,47 9,19 8,64 6,64 9,17 8,74 8,68 8,94 7,85 8,41 6,91 8,25 

 

 

Figur 1. Kartor över en tätort med tillgängligheten från olika stadsdelar till två olika 
målpunkter illustrerade i en färgskala. Mörkare färg betyder högre tillgänglighet. 

 

Med utgångspunkt från data om lokalisering av bostäder och målpunkter kan även 
potentiella flöden av cyklister beräknas om många skulle cykla till olika 
målpunkter. Dessa beräkningar visar var i cykelnätet många cyklister skulle färdas 
i sådana fall och kan utgöra underlag för att identifiera behovet av framkomlighet 
och därmed tillgång till cykelinfrastruktur av god kvalitet. Ett exempel på 
potentiella flöden av cyklister presenteras i Figur 2. 
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Figur 2. Exempel på illustration i karta av var stora flöden av 
cyklister potentiellt uppkommer i scenarier då många cyklar till 
arbetet (Robertson m.fl., 2018). OBS! lågupplöst karta. 

2.2 Programvaror och beräkningar 

För geografiska analyser som nätverksavstånd och cykelflöden har programvaran 
FME Feature Manipulation Engine1 använts. För rumslig datahantering och 
kartografi har vi utnyttjat programvaran ArcGIS Desktop (ArcMap 10.5.1).2 
Bakgrundskartorna kommer från Lantmäteriets kartvisningstjänster.3  

För modellberäkningar av indikatorer och statistiska analyser har Microsoft Excel 
använts. 

2.3 Avståndsberäkningar 

Beräknade avstånd från bostäder till olika målpunkter är nätverksavstånd, alltså 
genom det cykelbara trafiknätet (se även avsnitt 3.4). Avståndsberäkningarna har 
gjorts med programvaran FME (se ovan). Startpunkter har varit mittpunkten 
(centroiden) i de 500 m-rutor som innehåller nattbefolkning (boende). Målpunkter 
har varit 500 m-rutor med dagbefolkning (arbeten) och andra punktformade mål. 
Start- och målpunkter beskrivs närmare under avsnitt 3.3. 

Avstånd kan beräknas genom det cykelbara nätet (nätavstånd) eller så kan det 
euklidiska avståndet (fågelavståndet) beräknas. I denna studie har vi i första hand 
använt oss av nätavstånd. Under arbetets gång har dock brister i cykelnätet 
upptäckts, vilket i några områden gör att det helt saknas förbindelser mellan vissa 
start- och målpunkter eller att avstånd blir orimligt långa. För att hantera dessa 
brister har nätavstånd ersatts av euklidiskt avstånd i dessa två fall: 
a) om nätavstånd saknas (dvs. om förbindelse längs det cykelbara 

trafiknätet helt saknas 

                                                 
1 Safe Software, Vancouver, British Columbia, Kanada. 
2 Environmental Science Research Institute, ESRI, Redland, Kalifornien, USA.  
3 Lantmateriet, Gävle, Sverige. 
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b) om nätavstånd finns men är ≥ dubbla fågelavståndet. 

För flertalet tätorter handlar detta endast om ett fåtal avståndsrelationer. I 
tätorten Örkelljunga blev beräkningarna inte rimliga utan nätavstånd 
ersattes helt med euklidiskt avstånd (fågelavstånd). 

2.4 Beräkning av indikatorer och index 

Modellen för beräkning av indikatorer och index för geografisk tillgänglighet till 
olika målpunkter har definierats i Microsoft Excel. De beräknade avstånden 
mellan start- och målpunkter har klassificerats i en tiogradig skala där 
indikatorerna 1–10 motsvarar följande avståndsintervall (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 alltså lägst respektive högst geografisk 
tillgänglighet. Avståndsskalan har baserats på att flertalet cykelresor är under 5 
km, men även på att det finns en andel cyklister som cyklar längre avstånd 
(Trafikanalys, 2015). 

För målpunkterna grundskolor och olika typer av service baseras beräkningen av 
indikatorer på avstånd till närmaste alternativ. Eftersom avståndet till närmaste 
arbetsplats och gymnasieskola kan vara irrelevant baseras därför beräkningarna av 
indikatorer för avstånd till dessa målpunkter på ett medelvärde av avstånden till 
samtliga alternativ.  

I samband med beräkning av index (medelvärden av indikatorer) gjordes även en 
viss viktning av indexen för geografisk tillgänglighet till arbetsplatser. Viktningen 
baserades på storleken på nattbefolkningen i rutan med startpunkt och storleken 
på dagbefolkningen i målrutan.  

2.5 Beräkning av potentiella cykelflöden 

För att undersöka möjligheten att identifiera var flödena av cyklister inom tätorter 
kan bli stora har det potentiella behovet för resor mellan bostäder och 
arbetsplatser samt mellan bostäder och resecentrum beräknats. 

För resor mellan bostäder och arbetsplatser har beräkningen gjorts genom att 
utvärdera relationen mellan invånarantalet (nattbefolkning) i varje enskild ruta 
mot antalet arbetstillfällen i var och en av de rutor där arbetstillfällen 
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(dagbefolkning) finns. Eftersom det inte är rimligt att alla invånare i en ruta med 
stor befolkning cyklar till en ruta med endast ett fåtal jobb, har vi i denna studie 
valt att jämföra vilket värde av nattbefolkning eller dagbefolkning som är det 
minsta och använda detta minsta värde som det potentiella ”flödet” (potentiella 
antalet resande) mellan de två punkterna (rutorna). För varje enskild relation har 
den närmaste rutten beräknats och varje enskilt vägsegment längs med hela rutten 
har fått information om antal potentiella resande. Antalet resande har därefter 
summerats för samtliga rutter, dvs värdena för varje enskilt vägsegment har lagts 
på varandra. På så sätt får man en aggregerad potentiell resandemängd på varje 
länk. 

Vi har även analyserat flöden mellan bostad och resecentrum. För varje ruta med 
nattbefolkning har närmaste väg till resecentrum beräknats och varje enskilt 
vägsegment längs med hela rutten har fått information om antal potentiella 
resande (=nattbefolkning). Antalet resande har därefter summerats för samtliga 
rutter, dvs värdena för varje enskilt vägsegment har lagts på varandra.  
I kommuner där det finns flera resecentrum i huvudtätorter har vi valt att 
beräkna antal resande mellan bostad och närmaste resecentrum.  

På detta sätt fick varje vägsegment ett värde med alla potentiella resande som 
sedan klassades och visualiserades för arbetsställen respektive resecentrum med 
hjälp av ”Natural Breaks (Jenks)” metod. Denna metod är implementerad i 
ArcGIS när man skapar och symbolsätter klasser. Ju högre antal resande, desto 
tjockare blir vägsträckan. Således har vägsegment med tjocka linjer potentiellt ett 
stort flöde och transportbehov av cyklister. 

Beräkningar av potentiella cykelflöden har trots brister i det cykelbara nätet 
(saknade länkar) även gjorts för Örkelljunga. En viss försiktighet vid tolkning av 
resultatet är dock lämpligt eftersom det finns risk att alternativa eller mindre 
lämpliga länkar väljs vid ruttningen på grund av detta. 

2.6 Analyser av fallstudier 

Utöver de grundläggande beräkningarna av geografisk tillgänglighet och 
potentiella cykelflöden som har beskrivit ovan har även ett antal sk. fallstudier 
genomförts. Dessa fallstudier innebär att den geografiska tillgängligheten och 
potentiella cykelflöden har beräknats med GCT-modellen för olika specifika fall 
eller scenarier.  

Urvalet av fallstudier har bestämts dels genom önskemål från kommunerna, dels 
genom analyser av förutsättningarna att tillämpa GTC-modellen för beräkningar 
som kan illustrera olika fall, förändringar och åtgärder. De typer av fallstudier 
som har genomförts inkluderar: 

 Analys av förutsättningarna för cykling för ungdomar (13–15 år) till 
högstadieskolor och fotbollsplaner. 

Fallstudierna genomfördes genom att fotbollsplaner lades till som målpunkter och 
endast invånare i den definierade ålderskategorin inkluderades i beräkningarna. 

 Analys av effekter av förtätning och nya bostadsområden. 
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Ytterligare boende lades till i befintliga 500 m-rutor alternativt lades nya rutor till 
innan en ny beräkning av den geografiska tillgängligheten gjordes. 

 Analys av effekter av tillagd järnvägspassage. 

Ny länk lades till det befintliga cykelbara trafiknätet varefter en ny beräkning av 
den geografiska tillgängligheten gjordes. 

 Analys av effekt av etablering av externhandelsområde. 

Tillägg av arbetsplatser, livsmedelsbutiker och apotek gjordes till nya rutor 
varefter en ny beräkning av den geografiska tillgängligheten gjordes. 
Mer detaljerad information om de olika fallstudierna finns i kapitel 4 under 
respektive kommun. Se även kapitel 0   
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Dataunderlag för mer information om vilka data som användes vid beräkningarna. 

2.7 Analyser av demografiska och socioekonomiska perspektiv 

Planering för att uppnå ökad cykling kräver hantering av en komplex 
planeringssituation. GTC-modellen har utvecklats för att underlätta denna 
planering. För närvarande beräknas den geografiska tillgängligheten i form av 
avstånd till valda målpunkter. Förutom avstånd finns det många faktorer som 
relaterar till kvaliteten på infrastrukturen och miljön som kan påverka valet att 
cykla (se ovan). En utmaning när det gäller denna typ av faktorer är tillgången till 
dataunderlag. 

Utöver faktorer som relaterar till den fysiska miljön finns även faktorer som 
relaterar till befolkningen såsom kulturella och demografiska faktorer samt 
traditioner och vanor. Denna studie inkluderar en teoretisk analys av 
möjligheterna att inkludera demografiska och socioekonomiska aspekter som 
faktorer i analyser av potential för cykling. Analysen inkluderar även tillgången 
till socioekonomiska och demografiska faktorer i form av statistiska dataunderlag. 

2.8 Analys av planering för ökad cykling 

Med hjälp av medverkande kommuner har även teoretiska analyser gjorts av hur 
planering för ökad cykling kan vidareutvecklas. Analyserna har genomförts i form 
av gruppdiskussioner i samband med presentationer av resultat från projektet. 
Resultat från dessa diskussioner tas upp relaterat till analyserna av geografisk 
tillgänglighet respektive potentiella flöden. 
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3 Dataunderlag 

3.1 Områdesindelning 

SCB:s indelning av tätorter i 500 m-rutor användes som underlag för beräkningar 
och analyser. Tätorter avgränsades med hjälp av tätortsgränser från 2018 som 
erhållits från SCB.4 Tätortsgränser, kommungränser och bakgrundskartor var 
tillgängliga från Lantmäteriet inom geodatasamverkan. Kommuner utgörs 
vanligen av flera tätorter som kan vara belägna på större eller mindre avstånd från 
varandra. Den centrala tätorten i varje kommun inkluderades i analyser och 
beräkningar. Se även analys och motivering av den geografiska indelningen i 
kapitel 4 samt indelningen av boende i avsnitt 3.2Boende (startpunkter). 

3.2 Boende (startpunkter) 

Beräkningar av avstånd mellan bostäder eller bostadsområden och olika 
målpunkter kan baseras på olika områdesindelningar av tätorter. Tätorter 
definieras av statistiska centralbyrån (SCB) som koncentrerad bebyggelse med 
minst 200 invånare och tätortsgränser finns att hämta som öppna geodata för fri 
användning. I en tidigare studie där endast större kommuner inkluderades 
användes stadsdelar som områdesindelning (Robertson m.fl., 2018), medan en 
områdesindelning baserad på rutor med storleken 500 x 500 m används i denna 
studie. Områdesindelningen kan anpassas efter olika förutsättningar i olika 
kommuner. I denna studie görs analyser och beräkningar av den geografiska 
tillgängligheten i flera mindre kommuner varför 500 m-rutor bedömdes vara en 
mer lämplig indelning. 

Befolkningsdata avseende boende finns tillgänglig vid SCB som öppen data vid 
lägre upplösning. I denna studie har data om förvärvsarbetande nattbefolkning i 
500 m-rutor enligt SCB:s och Tillväxtverkets definition använts, dvs. den 
förvärvsarbetande befolkningen redovisad efter bostadens geografiska 
lokalisering. På grund av sekretesskrav redovisas 1–4 personer som 4 personer. 

För varje ruta används den geometriska mittpunkten (centroiden) som startpunkt 
för samtliga boende inom respektive ruta. Nackdelen med detta är en viss 
osäkerhet avseende det faktiska avståndet för enskilda boende till olika 
målpunkter. Fördelen är dock att mindre känsliga data behöver hanteras och att 
avståndsberäkningarna i modellen blir betydligt mindre krävande avseende 
beräkningskapacitet. Eftersom områdena trots allt är relativt små i relation till 
cykelavstånd har vi bedömt att indelningen inte orsakar några större osäkerheter i 
analyserna. 

Åldersfördelningen av befolkningen i 500 m-rutorna baseras på information om 
åldersfördelning i SCB:s regionala indelning av demografiska statistikområden 
(DeSO).  

                                                 
4 Tätorter definieras som områden där avståndet mellan husen är högst 200 meter och antalet 
invånare minst 200 (SCB, 2016). 
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3.3 Målpunkter 

I en föregående studie (Robertson m.fl., 2018) konstaterades att viktiga 
målpunkter för vardagsresandet är arbetsplatser, olika typer av service, skolor, 
fritidsanläggningar och knutpunkter för kollektivtrafik. Ett urval av sådana 
målpunkter har inkluderats i denna studie: arbetsplatser, grundskolor (låg- och 
högstadieskolor), gymnasieskolor, livsmedelsbutiker (fullsortiment), apotek, 
resecentrum och hållplatser. 

3.3.1 Arbetsplatser och skolor 

Lokalisering av arbetstillfällen baseras på SCB data om förvärvsarbetande 
dagbefolkning i rutor om 500x500 m. Data redovisas efter arbetsställets 
geografiska belägenhet, oberoende av var personer är folkbokförda. De rutor vars 
centroider faller inom tätortsgränsen inkluderades i respektive tätort. 

Data om samt lokalisering av grundskolor (2017) och gymnasieskolor (2018) har 
hämtats från Skolverket. 

3.3.2 Detaljhandel och annan service 

Tillgängligheten till kommersiell och offentlig service sammanställs årligen av 
Tillväxtverket (Tillväxtverket, 2018). Informationen finns tillgänglig som öppen 
geodata via Tillväxtverket och inkluderar information om dagligvaruhandel, bland 
annat livsmedelsbutiker och apotek (2019).  

Kollektivtrafiknoder inkluderades i form av resecentrum och hållplatser. 
Hållplatser tillhandahölls från NVDB av Region Skåne. 

3.3.3 Fritidsaktiviteter 

I kommunerna Helsingborg, Lund, Kristianstad och Eslöv inkluderades geografisk 
tillgänglighet till fotbollsplaner för åldersgruppen 13–15 år som fallstudier. 
Information om lokalisering av fotbollsplaner hämtades om möjligt från 
kommunernas egna GIS-baserade stadsatlas/kartportaler och/eller från sökningar 
och ortofoto från Eniro. 

3.4 Cykelbart trafiknät 

Cykelnät, eller cykelinfrastruktur, som kommunerna rapporterar in till den 
nationella vägdatabasen finns att hämta som öppen data (NVDB, 2018). För att 
erhålla en samlad överblick över det cykelbara trafiknätet i tätorter krävs uttag av 
både väg- och cykelnät så att väglänkar som används för cykling inkluderas. Det 
cykelbara nät som har använts i denna studie erhölls via Region Skåne och utgörs 
av en sammanslagning av cykelnät (cykelinfrastruktur) som har rapporterats till 
NVDB från kommunerna och vägnät med högst hastigheten 50 km/h. 

Region Skåne använder sig av en klassificering av cykelbarheten av det cykelbara 
trafiknätet (Hedlund & Rassmus, 2021). Även två av dessa klasser, B4 - Bilväg 
inte rekommenderad för cykling och B5 - Bilväg med förbud för cykling, 
exkluderades från det cykelbara trafiknätet.  
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Det inrapporterade cykelnätet i olika kommuner kan skilja sig åt, bland annat 
avseende detaljeringsgrad. Därför kan jämförelser av cykelnätet mellan 
kommuner vara osäkra. 
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4 Medverkande kommuner och fallstudier 

I denna studie har GTC-modellen tillämpats för beräkning av den geografiska 
tillgängligheten för cykling i följande 11 kommuner i Skåne (Figur 3): Malmö, 
Helsingborg, Lund, Kristianstad, Landskrona, Trelleborg, Eslöv, Ystad, Svedala, 
Östra Göinge och Örkelljunga. Dessa kommuner varierar med avseende på 
geografisk utbredning, antalet invånare samt avseende tätortsstruktur. Data om 
kommunerna samt inledande analyser av geografisk struktur och resandet 
presenteras närmare nedan. 

4.1 Översikt över medverkande kommuner 

4.1.1 Storlek och geografisk struktur 

Antalet invånare i de medverkande kommunerna varierade kraftigt från ca. 10 000 
invånare i Örkelljunga till över 330 000 invånare i Malmö (Tabell 2). Den 
geografiska ytan varierade mellan 140 och 432 km2 för tio av kommunerna, 
medan Kristianstad, som är en av Skånes till ytan största kommuner, har en areal 
om 1245 km2 (Tabell 2). Det gick inte att se något samband mellan den 
geografiska arealen på kommunen och antalet invånare. 
 

 
Figur 3. Karta över Skånes kommuner. Markerade kommuner 
har utgjort fallstudier. Underlagskarta hämtad från: 
http://www.lansstyrelsen.se/skane/Sv/om-lansstyrelsen/om-
lanet/Pages/Skanes_kommuner.aspx 

 

En tätort har sammanhängande bebyggelse med minst 200 invånare enligt 
Statistiska centralbyråns (SCB) definition. Även tätortsstrukturen 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 tätorter som varierade mellan 4 
tätorter i Örkelljunga kommun och 25 tätorter i Kristianstad kommun (Tabell 2). 

Majoriteten av kommunerna hade en dominerande tätort med minst ca. 50 % av 
befolkningen (Tabell 2). Östra Göinge kommun avvek från detta mönster genom 
att ha tre ungefär lika stora ”största” tätorter. Östra Göinge är därför den kommun 
som har den minsta tätorten i de analyser som genomfördes trots att det inte är den 
till invånarantalet minsta kommunen. 

En översiktlig analys av lokaliseringen av tätorterna i respektive kommun visade 
att flertalet mindre tätorter i respektive kommun var belägna på avstånd (> 5 km) 
från den dominerande tätorten som endast en mindre andel av befolkningen kan 
förväntas cykla dagligen (se även analys av cykelavstånd under avsnitt 4.1.2 
Resmönster). Modellanalyser av cykelavstånd och potentiella cykelflöden gjordes 
därför i den största tätorten i respektive kommun. Ytterligare skäl för att fokusera 
på den största tätorten var att cykelnätet inte alltid blev sammanhängande mellan 
olika tätorter. Saknade länkar i det cykelbara nätet kan orsakas av att det saknas 
cykelinfrastruktur, att cykelinfrastruktur inte har rapporterats in till NVDB eller 
att hastigheten på vägen var högre än 50 km/h (se ovan under 3.4 Cykelbart 
trafiknät).  
 

Tabell 2. Data om landareal, invånarantal (Inv.) och tätorter i de 11 medverkande kommunerna. 
Källa: SCB, 2019.5 

     Inv. i största 
tätort 

Inv. i tätorter 

Kommun Antal 
invånare 

Areal 
(km2) 

Inv. / 
km2 

Antal  
tätorter 

antal % antal % 

Malmö  333 633 157 2130 6  312 012 94% 342 751 103%* 
Helsingborg  143 304 344 417 16  108 334 76% 137 873 96% 
Lund  121 274 427 284 9 91 086 75% 115 387 95% 
Kristianstad 84 151 1245 68 25 40 653 48% 71 516 85% 
Landskrona 45 286 140 323 9 32 964 73% 42 733 94% 
Trelleborg 44 595 340 131 9 30 214 68% 37 939 85% 
Eslöv 33 236 419 79 13 19 316 58% 27 586 83% 
Ystad 29 848 350 85 10 19 294 65% 24 821 83% 
Svedala 21 074 218 97 4 12 071 57% 18 024 86% 
Östra Göinge 14 715 432 34 7 3229 22% 11 448 78% 
Örkelljunga 10 047 320 31 4 5260 52% 7381 73% 
* Malmö tätort inkluderar även del av Burlövs kommun. 

 

Malmö kommun utmärker sig förutom med avseende på antalet invånare (ca. 
334 000 inv.) även avseende den höga invånartätheten i kommunen (2130 
inv./km2) samt avseende andelen invånare i tätorter (Tabell 2). Invånartätheten 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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övriga kommuner varierade mellan 31 och 417 invånare/km2 och är starkt 
beroende av kommunens geografiska yta. Det gick inte att se något samband 
mellan totala antalet invånare och invånartätheten i dessa kommuner. 

Däremot gick det att se ett samband mellan totala antalet invånare i tätorter och 
invånartätheten i tätorterna (Figur 4). Vidare finns det ett tydligt samband mellan 
antalet invånare och tätortsarealen (Figur 5) samt mellan invånartätheten och 
tätortsarealen (Figur 6). De elva kommunerna inkluderade i studien bedömdes ge 
en bra spridning, dels avseende tätorternas areal, dels av invånarantal och 
invånartäthet. 

 

 
Figur 4. Invånartäthet i relation till antal invånare för de elva 
tätorter som ingick i studien. 

 
Figur 5. Tätortsareal (km2) i relation till antal invånare för de 
elva tätorter som ingick i studien. 
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Figur 6. Tätortsareal (km2) i relation till invånartäthet för de 
elva tätorter som ingick i studien. 

 

Även den geografiska formen kan påverka cykelbarheten i en tätort genom att den 
kan påverka avstånden mellan start- och målpunkter. Tätorternas geografiska 
utbredning beskrivs närmare nedan under beskrivningen av de medverkande 
kommunerna. 

4.1.2 Resmönster 

Andelen resor med cykel varierade kraftigt i de olika kommunerna, från 27 % 
respektive 26 % i Lund och Malmö till mellan 5 och 15% i övriga nio kommuner 
som ingick i studien (Tabell 3) (Region Skåne, 2018a). Ytterligare analyser av 
resandet i dessa kommuner visade stora variationer avseende färdmedelsval och 
pendlingsresande. Observera att resor med cykel och andra färdmedel till stationer 
och hållplatser faller bort eftersom det är huvudresan som redovisas. Detta bidrar 
troligen till att andelen resor med cykel i små kommuner med stor andel pendling 
blir något lägre i resvaneundersökningen än den faktiska cyklingen. Från Tabell 3 
framgår även genom färgkodningen att det tycks finnas samband mellan andelen 
resor med gång, cykel och kollektivtrafik samt en omvänd relation till andelen 
resor med bil. De elva kommunerna som har ingått i studien representerar 
kommuner med olika nivåer på andelen cykling samt med olika andelar av 
nyttjande av övriga färdmedel. 

Andelen cykling enligt resvaneundersökningen (Region Skåne, 2018a) tycks i 
någon mån vara relaterad till antalet invånare och därmed även till den 
geografiska storleken på förekommande tätorter (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 för den geografiska tillgängligheten för cykling. När det gäller 
förutsättningarna för cykling är det intressant att studera i vilken omfattning den 
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geografiska tillgängligheten för cykling kan relateras till andelen cykling 
respektive i vilken omfattning andra faktorer har betydelse. De kommuner som 
planeras delta som fallstudier i demonstrationsprojektet bedöms utgöra ett bra 
underlag för fortsatta analyser av betydelsen av geografisk tillgänglighet då 
spridningen avseende dels andelen cykling, dels storleken på tätorter bedöms vara 
god. 

 

 
Figur 7. Andel resor med cykel i relation till antal invånare för 
de elva tätorter som ingick i studien. 

 

Medelavståndet för pendling med cykel beror bland annat av kön, ålder och typ av 
kommun och kan variera mellan ca. 2,5 km och drygt 6 km (Düsenius, 2018; 
Eriksson m.fl., 2017). Dessa siffror baserad på data från nationella 
resvaneundersökningar mellan 2011–2016 och överensstämmer även väl med 
resultat från resvaneundersökningen som har genomförts av Region Skåne 
(2018a). Cykelavstånd med elcykel, vars användning har ökat under de senaste 
åren, antas här vara uppskattningsvis ca. 1,5 gång längre, vilket innebär att 
medelavstånd för cykling med elcykel skulle vara ca. 4–9 km. Dessa avstånd 
inkluderas av den klassning som tillämpas i GTC-modellen. 

Omfattningen på pendlingsresandet i de aktuella kommunerna är relativt 
omfattande (Region Skåne, 2018b). Utpendlingen varierade till exempel mellan 
10 och 36 % av antalet invånare i kommunen (Tabell 3, Figur 8). Siffrorna 
antyder att utpendlingen är större i små kommuner och om kommunen/tätorten är 
belägen inom pendlingsavstånd till en större kommun/tätort 

Det tycks finnas ett svagt omvänt samband mellan utpendling och cykling (Figur 
8). Detta samband syns tydligare om samtliga Skånes trettiotre kommuner 
inkluderas i analysen (Figur 9). Stor utpendling tycks alltså vara en faktor som 
bidrar till lägre andel resor med cykel. Hänsyn till pendlingsresande i analyserna 
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tas genom att beräkningen av geografisk tillgänglighet för cykling i tätorter 
inkluderar målpunkterna resecentrum och hållplatser.  

 

 
Figur 8. Andel resor med cykel i relation till utpendlingen i de 
elva kommuner som ingick i studien. 

 
Figur 9. Andel resor med cykel i relation till utpendlingen 
samtliga kommuner i Skåne. 
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Tabell 3. Översikt över resandet i de elva kommuner i Skåne som medverkar med fallstudier. Kommunerna presenteras i 
ordningen störst till minst invånarantal. De procentuella andelarna resor med cykel, gång, kollektivtrafik och bil har markerats 
med en grön färgskala. Källa: Region Skåne, 2019. 

 Antal Andel resor med: 2 Inpendlare 3 Utpendlare 3 
Kommun invånare cykel gång koll. 1 bil antal % 4 antal % 4 
Malmö 333 633 26% 14% 25% 34% 68 451 21% 42 351 13% 

Helsingborg 143 304 11% 11% 23% 53% 24 807 17% 18 871 13% 

Lund 121 274 27% 14% 23% 34% 37 754 31% 22 505 19% 

Kristianstad 84 151 11% 7% 15% 66% 9294 11% 8422 10% 

Landskrona 45 286 12% 12% 24% 50% 6563 14% 9023 20% 

Trelleborg 44 595 10% 8% 13% 67% 3534 8% 10 263 23% 

Eslöv 33 236 9% 9% 21% 59% 4404 13% 8825 27% 

Ystad 29 848 15% 9% 12% 63% 4609 15% 5236 18% 

Svedala 21 074 6% 6% 19% 67% 4243 20% 7548 36% 

Östra Göinge 14 715 5% 7% 19% 66% 1581 11% 3033 21% 

Örkelljunga 10 047 6% 8% 12% 71% 1411 13% 1982 21% 

1Kollektivtrafik. 2Enligt Resvaneundersökning 2018 (Region Skåne, 2018). 3Enligt Näringsliv och arbetsmarknad i Skånes kommuner (Region 
Skåne, 2018). 4I relation till antal invånare i kommunen. 
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4.2 Malmö stad (kommun)  

Malmö stad är en av Sveriges till invånarantalet största kommuner med ca. 334 000 
invånare även om den till ytan är liten (Tabell 2). Kommunen utgörs av sex olika 
tätorter där Malmö stad dominerar kraftigt med 312 000 invånare (Tabell 2, Figur 
10). andelen cykelresor är stor, liksom andelen resor med kollektivtrafik medan 
andelen bilresor är relativt sett låg (Tabell 3, Figur 10). Malmö stad medverkade 
även i samband med utvecklingen av GIS-modellen för beräkning av geografisk 
tillgänglighet för cykling (Robertson m.fl., 2018). 

 

Figur 10. Andel resor med olika färdmedel i Malmö stad (kommun) enligt RVU 2018 (Region 
Skåne) samt fördelning av invånare i och utanför tötorter. 

 

 
Figur 11. Cykelbara trafiknätet i och kring Malmö stad. 



  28 (65)  
  

  
  

 
 

 

 

Av Figur 11 som visar det cykelbara trafiknätet i och kring Malmö stad framgår att 
tätorten har en rundad form som ger goda förutsättningar för hög geografisk 
tillgänglighet. Tätortens storlek medför dock att vissa avstånd mellan start- och 
målpunkter överstiger 10 km. 

Följande fallstudier har analyserats i Malmö:  

 Förtätning med bostäder och verksamheter (ca. 5000 boende och ca. 2000 
arbetstillfällen) i området Norra Sorgenfri som är centralt lokaliserat i Malmö 
samt i Nyhamnen (ca. 9000 boende och ca. 14 000 arbetstillfällen) som är 
centralt lokaliserat i den norra delen av Malmö.  

4.3 Helsingborgs stad (kommun)  

Helsingborgs stad (kommun) har ca. 143 000 invånare och utgörs av totalt sexton 
tätorter, varav Helsingborg har omkring 108 000 invånare (Tabell 2, Figur 12). Sett 
till färdmedelsfördelningen är andelen cykling relativt låg, andelen bilresor måttlig, 
medan andelen resor med kollektivtrafik är relativt hög (Tabell 3, Figur 12). 
Helsingborgs stad medverkade även i samband med utvecklingen av GIS-modellen 
för beräkning av geografisk tillgänglighet för cykling (Robertson m.fl., 2018). 
 

 

Figur 12. Andel resor med olika färdmedel i Helsingborgs stad (kommun) enligt RVU 2018 
(Region Skåne) samt fördelning av invånare i och utanför tätorter. 

 

Av Figur 13 som visar det cykelbara trafiknätet i och kring Helsingborgs stad 
framgår att tätorten (den västra delen där cykelnätet är tätast) har en något utsträckt 
form i nord-sydligt riktning. Formen bidrar till att något minska den geografiska 
tillgängligheten för cykling i jämförelse med en tätort med en mer rundad form. 
Några avstånd mellan start- och målpunkter i Helsingborg överskrider 10 km. 

Följande fallstudier har analyserats i Helsingborg:  
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 Etablering av externhandel i Väla (nya arbetstillfällen samt lokalisering av 
livsmedelsbutik och apotek). 

 Analys av geografisk tillgänglighet till högstadieskola och fotbollsplaner för 
ungdomar, 13–15 år. 

 
 

 
Figur 13. Cykelbara trafiknätet i och kring 
Helsingborgs stad.  

 

4.4 Lunds kommun  

Lunds kommun har ca. 121 000 invånare och utgörs av totalt nio tätorter, varav Lund 
har ca. 91 000 invånare (Tabell 2, Figur 14). Andelen resor med cykel är mycket hög, 
andelen resor med kollektivtrafik är relativt sett hög och andelen resor med bil är 
relativt sett låg (Tabell 3, Figur 14). Lund ingick även som fallstudie i samband med 
utvecklingen av GIS-modellen för beräkning av geografisk tillgänglighet för cykling 
(Robertson m.fl., 2018). 
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Figur 14. Andel resor med olika färdmedel i Lunds kommun enligt RVU 2018 (Region Skåne) 
samt fördelning av invånare i och utanför tätorter. 

 

Av Figur 15 som visar det cykelbara trafiknätet i och kring Lund framgår att tätorten 
har en rundad form som ger goda förutsättningar för hög geografisk tillgänglighet. 
Samtliga avstånd mellan start- och målpunkter i Lund är under 9 km. 

Följande fallstudier har analyserats i Lund:  

 Analys av geografisk tillgänglighet till högstadieskola och fotbollsplaner för 
ungdomar, 13–15 år. 

 

 
Figur 15. Cykelbara trafiknätet i och kring Lund. 
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4.5 Kristianstads kommun  

Kristianstads kommun tillhör med sina omkring 84 000 invånare en av de till 
invånarantalet större kommunerna i Skåne. Kommunen är stor även till ytan och 
antalet tätorter är stort (25) (Tabell 2, Figur 16). Den dominerande tätorten 
Kristianstad har omkring 41 000 invånare. Andelen cykling är 11 %, andelen resor 
med bil är relativt stor medan resandet med kollektivtrafik är relativt lågt (Tabell 3, 
Figur 16).  
 
 

 

Figur 16. Andel resor med olika färdmedel i Kristianstads kommun enligt RVU 2018 (Region 
Skåne) samt fördelning av invånare i och utanför tätorter. 

 

 
Figur 17. Cykelbara trafiknätet i och kring Kristianstad. 
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Av Figur 17 som visar det cykelbara trafiknätet i och kring Kristianstad framgår att 
tätorten har en något utsträckt stjärnform som leder till lägre geografisk tillgänglighet 
än en mer rundad form. Detta leder till att vissa avstånd mellan start- och målpunkter 
överstiger 10 km. 

Följande fallstudier har analyserats i Kristianstad:  

 Analys av geografisk tillgänglighet till högstadieskola och fotbollsplaner för 
ungdomar, 13–15 år. 

 

4.6 Landskrona stad (kommun)  

Landskrona stad har omkring 45 000 invånare fördelade på nio tätorter (Tabell 2, 
Figur 18). Största tätorten är Landskrona med ca. 33 000 invånare. Andelen 
cykelresor är måttlig medan andelen resor med kollektivtrafik är förhållandevis stor 
(Tabell 3, Figur 18). Andelen resor med bil är i överensstämmelse med detta lägre än 
i många andra kommuner av liknande storlek. 
 

 

Figur 18. Andel resor med olika färdmedel i Landskrona stad (kommun) enligt RVU 2018 
(Region Skåne) samt fördelning av invånare i och utanför tätorter. 

 

Av Figur 19 som visar det cykelbara trafiknätet i och kring Landskrona framgår att 
tätorten har en något utsträckt form som något minskar den geografiska 
tillgängligheten. Största avstånd mellan start- och målpunkter i Landskrona är drygt 
7 km. 

Följande fallstudier har analyserats i Landskrona:  

 Nya bostadsområden, varav två utgör förtätning (Karlslund, 2200 boende 
och Centrum, 1400 boende), ett område som innebär nyetablering i den norra 
delen av tätorten (Borstahusen, 2200 boende) och ett område som utgör 
nyetablering öster om stationen (6000 boende). 
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Figur 19. Cykelbara trafiknätet i och kring Landskrona. 

 

4.7 Trelleborgs kommun  

Trelleborgs kommun har liksom Landskrona ca. 45 000 invånare och det finns totalt 
nio tätorter i kommunen, varav Trelleborg dominerar med ca. 30 000 invånare 
(Tabell 2, Figur 20). Andelen cykelresor är ca. 10 % och andelen bilresor är relativt 
stor (Tabell 3, Figur 21).  
 

Figur 20. Andel resor med olika färdmedel i Trelleborgs kommun enligt RVU 2018 (Region 
Skåne) samt fördelning av invånare i och utanför tätorter. 
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Figur 21. Cykelbara trafiknätet i och kring Trelleborg. 

 

Av Figur 21 som visar det cykelbara trafiknätet i och kring Trelleborg framgår att 
tätorten har en utsträckt form utmed kusten som minskar den geografiska 
tillgängligheten. Detta leder till att vissa avstånd mellan start- och målpunkter 
överstiger 10 km. 

Följande fallstudier har analyserats i Trelleborg:  

 Bostadsområde som innebär förtätning (Övre, 1200 boende). 
 

4.8 Eslövs kommun 

Eslövs kommun har ca. 33 000 invånare totalt. I kommunen finns totalt tretton 
tätorter, men förutom Eslöv som har drygt 19 000 invånare är övriga tätorter relativt 
små (Tabell 2, Figur 22). Andelen cykling är låg och andelen resor med bil är relativt 
stor (Tabell 3, Figur 22). Även andelen resor med kollektivtrafik är stor.  

Av Figur 23 som visar det cykelbara trafiknätet i och kring Eslöv framgår att tätorten 
har en rundad form som skapar goda förutsättningar för hög geografisk 
tillgänglighet, men framkomligheten begränsas av järnvägsspår i två riktningar. 
Samtliga avstånd mellan start- och målpunkter i Eslöv är under 6 km. 

Följande fallstudier har analyserats i Eslöv:  

 Nya bostadsområden som innebär förtätning: Backåkra/Långåkra i den västra 
delen av tätorten (1200 boende),  Centrum (1200 boende) och ett område i 
öster (3200 boende). 

 Analys av geografisk tillgänglighet till högstadieskola och fotbollsplaner för 
ungdomar, 13–15 år. 
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 Analys av ny cykelpassage över järnvägen. 
 

Figur 22. Andel resor med olika färdmedel i Eslövs kommun enligt RVU 2018 (Region Skåne) 
samt fördelning av invånare i och utanför tätorter. 

 

 
Figur 23. Cykelbara trafiknätet i och kring Eslöv. 

 

4.9 Ystads kommun  

Ystads kommun har ca. 30 000 invånare och kommunen innehåller tio tätorter 
(Tabell 2, Figur 24). Den största tätorten Ystad har drygt 19 000 invånare. Andelen 
cykling är relativt stor i Ystad samtidigt som även bilresande är relativt stort (Tabell 
3, Figur 24). Resandet med kollektivtrafik är relativt lågt. 
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Figur 24. Andel resor med olika färdmedel i Ystad kommun enligt RVU 2018 (Region Skåne) 
samt fördelning av invånare i och utanför tätorter. 

 

 
Figur 25. Cykelbara trafiknätet i och kring Ystad. 

 

Av Figur 25 som visar det cykelbara trafiknätet i och kring Ystad framgår att tätorten 
har en relativt kompakt form samtidigt som den också brer ut sig utmed kusten åt 
öster. Förutsättningarna för hög geografisk tillgänglighet är relativt goda. Största 
avstånd mellan start- och målpunkter i Ystad är drygt 8 km. 

Följande fallstudier har analyserats i Ystad:  

 Nytt bostadsområde i väster: Västra sjöstaden, etapp 3 (500 boende). 
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4.10 Svedala kommun  

Svedala kommun har omkring 21 000 invånare och innehåller fyra tätorter, varav 
Svedala med drygt 12 000 invånare dominerar (Tabell 2, Figur 26). Andelen cykling 
är låg och andelen resor med bil hög (Tabell 3, Figur 26). Resandet med 
kollektivtrafik är måttligt. 
 

 

Figur 26. Andel resor med olika färdmedel i Svedala kommun enligt RVU 2018 (Region Skåne) 
samt fördelning av invånare i och utanför tätorter. 

 

 
Figur 27. Cykelbara trafiknätet i och kring Svedala. 

 

Av Figur 27 som visar det cykelbara trafiknätet i och kring Svedala framgår att 
tätorten har en relativt rundad och kompakt form Förutsättningarna för hög 
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geografisk tillgänglighet är relativt goda, men framkomligheten begränsas av 
järnvägen. Flertalet avstånd mellan start- och målpunkter i Svedala är under 7 km. 

Följande fallstudier har analyserats i Svedala:  

 Nytt bostadsområde söder om järnvägen (Aggarp, 600 boende). 

 Analys av ny cykelpassage över järnvägen vid resecentrum. 

 

4.11 Östra Göinge  

Östra Göinge kommun är en, med sina ca. 15 000 invånare, liten kommun. 
Kommunen är utpräglat flerkärnig och invånarna fördelas på i huvudsak fem tätorter, 
varav Broby och Knislinge har drygt 3000 invånare vardera (Tabell 2, Figur 28). 
Andelen cykling är relativt liten och andelen resor med bil är hög (Tabell 3, Figur 
28). 

 

 

Figur 28. Andel resor med olika färdmedel i Östra Göinge kommun enligt RVU 2018 (Region 
Skåne) samt fördelning av invånare i och utanför tätorter. 

 

Av Figur 29 som visar det cykelbara trafiknätet i och kring tätorten Broby i Östra 
Göinge kommun framgår att tätorten har en relativt rundad och kompakt form. 
Samtidigt är tätorten relativt liten. Förutsättningarna för hög geografisk tillgänglighet 
är relativt goda, men framkomligheten begränsas av genomfartstrafik. Största 
avstånd mellan start- och målpunkter i Broby är ca. 4 km 
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Figur 29. Cykelbara trafiknätet i och kring tätorten Broby i Östra Göinge 
kommun. 

4.12 Örkelljunga  

Örkelljunga kommun är med sina ca. 10 000 invånare den minsta kommunen i 
fallstudien. Invånarna fördelas på fyra tätorter, varav Örkelljunga, med drygt 5000 
invånare, är den största (Tabell 2, Figur 30). Andelen resor med cykel är liten och 
andelen resor med bil är hög (Tabell 3, Figur 30). Även resandet med kollektivtrafik 
är begränsat.  

 

Figur 30. Andel resor med olika färdmedel i Örkelljunga kommun enligt RVU 2018 (Region 
Skåne) samt fördelning av invånare i och utanför tätorter. 
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Av Figur 31 som visar det cykelbara trafiknätet i och kring tätorten Örkelljunga i 
Örkelljunga kommun framgår att tätorten har en relativt rundad och kompakt form. 
Tätorten är liten och förutsättningarna för hög geografisk tillgänglighet är relativt 
goda. Största avstånd mellan start- och målpunkter i Örkelljunga är drygt 6,5 km. 

 

 
Figur 31. Cykelbara trafiknätet i och kring Örkelljunga. 
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5 Geografisk tillgänglighet för cykling 

Index för geografisk tillgänglighet som har beräknats med hjälp av GTC-modellen 
har sammanställt i Tabell 4. Kommunerna har sorterats i ordningen från största till 
minsta tätort. Kolumnerna innehåller medelvärdet (index) av de beräknade 
indikatorerna för den geografiska tillgängligheten för samtliga 500 m-rutor med 
boende i respektive tätort. Kolumnerna innehåller index för respektive målpunkt. 
Även medelvärden av de olika indexen har beräknats i nedre raden samt de två 
kolumnerna längst till höger i tabellen. Modellen och beräkningarna presenteras 
närmare ovan. Värden för Malmö, Helsingborg och Lund överensstämmer väl med 
tidigare beräkningar som baserades på en områdesindelning i stadsdelar (Robertson 
m.fl., 2018). 

Tillgängligheten till hållplatser var genomgående högst i samtliga tätorter med 
medelindex 9,9. Ett värde om 10,0 innebär att medelavståndet är under 1 km. Detta 
förklaras av att ingen hänsyn togs till kollektivtrafikrutter utan endast till 
lokaliseringen av hållplatser. De minsta kommunerna hade i vissa fall något längre 
avstånd till hållplatser. 

Näst högst tillgänglighet hade lågstadieskolor och livsmedelsbutiker (medelindex 9,4 
respektive 9,3). Detta kan tolkas som att medelavståndet är 1–2 km. Av de 
analyserade tätorterna hade Kristianstad och Trelleborg lägst tillgänglighet till 
livsmedelsbutiker, vilket troligen kan förklaras av den utsträckta formen på 
tätorterna.  

Även tillgängligheten till högstadieskolor är god med medelindex 9,0. Detta kan 
tolkas som att det genomsnittliga avståndet i samtliga tätorter är ca. 2 km. Även i 
detta fall har Kristianstad och Trelleborg lägst tillgänglighet. 

Den genomsnittliga tillgängligheten till apotek (medelindex 8,6) är lägre än 
tillgängligheten till livsmedelsbutiker, vilket förklaras av en glesare lokalisering och 
tillgängligheten till resecentrum är ytterligare lägre (medelindex 8,0) eftersom det 
ofta endast finns ett eller ett fåtal resecentrum. Även här kan man se att Kristianstad 
och Trelleborg har lägst tillgänglighet, men även Malmö har relativt låg 
tillgänglighet till resecentrum, trots att det finns två lokaliseringar. I fallet Malmö är 
orsaken att tätorten är stor och att avstånden därmed blir relativt sett stora. God 
tillgänglighet kan genomgående uppnås antingen genom att tätorten är liten och 
kompakt, vilket ger korta avstånd, eller genom fler lokaliseringar. De tätorter som 
har högst tillgänglighet till resecentrum är små och/eller kompakta såsom Broby 
(Östra Göinge), Örkelljunga och Eslöv. 

Lägst värden för den geografiska tillgängligheten av de inkluderade målpunkterna 
har arbetsplatser och gymnasieskolor. Det förklaras till stor del av att siffrorna 
baseras på medelavståndet till samtliga rutor med arbetstillfällen respektive till 
samtliga gymnasieskolor (se motivering i avsnitt 2.4). Även för dessa målpunkter har 
Kristianstad och Trelleborg bland de lägre värdena för tillgänglighet, men i dessa 
beräkningar påverkar de genomgående större avstånden i större tätorter också 
resultatet. Malmö, Helsingborg och även Lund tillhör de tätorter med lägst 
geografisk tillgänglighet till arbetstillfällen och gymnasieskolor. 
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Tabell 4. Beräknade index för geografisk tillgänglighet i största tätorten i de elva medverkande 
kommunerna. Skala: 1–10, där 10 innebär högst geografisk tillgänglighet. (l)=lågstadium, 
(h)=högstadium, (v)=viktad. *Baserad på euklidiska avstånd. 

 
 

Från Tabell 4 kan vi även konstatera att de kommuner som har störst andel resor med 
cykel (bland annat Malmö och Lund) tillhör de tätorter som har lägre geografisk 
tillgänglighet till arbete. I den föregående studien som endast inkluderade sju större 
tätorter var det möjligt 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 karaktär kan inte sådana statistiska samband förväntas. Jämförelser mellan 
tätorter och kommuner kan dock vara givande, men de måste göras med viss 
försiktighet och bör inkludera en bredare mera kvalitativ analys. 

Sammantaget konstaterar vi att tillämpning av GTC-modellen i tätorter av olika 
storlek är möjlig och informativ. När det gäller Malmö, Helsingborg och Lund vet vi 
sedan tidigare (Robertson m.fl., 2018) att det finns ett samband mellan cykling och 
geografisk tillgänglighet. Vi kan dock konstatera att andra faktorer än geografisk 
tillgänglighet (avstånd) tycks ha större betydelse för valet att cykla i de mindre 
kommunerna eftersom den geografiska tillgängligheten sammantaget är högst i dessa 
tätorter, men andelen resor med cykel låg. 

Resultaten för de olika tätorterna presenteras även som kartor för att underlätta i 
samband med policydiskussioner och planering i kommunerna. Här inkluderas 
sådana kartor från Landskrona som exempel (Figur 32). 
 

Målpunkter

Kommun 1. Arbete (viktad)

2. Grund-

skola (l)

3. Grund-

skola (h)

4. Gym-

nasium 5. Livs

6. Apo-

tek

7. Rese-

centrum

8. Håll-

plats MEDEL

MEDEL 

(v)

Malmö 4,8 5,4 9,7 9,4 5,7 9,7 9,3 7,0 10,0 8,2 8,3

Helsingborg 5,5 5,9 9,7 9,5 6,4 9,5 8,9 8,3 10,0 8,5 8,5

Lund 6,8 7,2 9,7 9,6 7,4 9,7 9,2 8,0 10,0 8,8 8,8

Kristianstad 4,4 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 7,1 6,9 10,0 7,8 7,9

Eslöv 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

Örkelljunga* 8,2 8,4 9,4 9,2 8,6 9,0 8,9 8,8 9,7 9,0 9,0

Östra Göinge 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
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Figur 32. Kartor över Landskrona som illustrerar den geografiska tillgängligheten till olika 
målpunkter: 1. Medelavstånd till arbete, 2. Avstånd till närmaste lågstadieskola, 3. Avstånd 
till närmaste högstadieskola, 4. Medelavstånd till gymnasieskolor, 5. Avstånd till närmaste 
livsmedelsbutik, 6. Avstånd till närmaste apotek, 7. Avstånd till närmaste resecentrum, 8. 
Avstånd till närmaste hållplats. 
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På dessa kartor är de 500 m-rutor som använts för att aggregera boende och 
arbetstillfällen tydligt urskiljbara och rutor med mörkare färg har högre geografisk 
tillgänglighet. På detta sätt presenteras den geografiska tillgängligheten för varje 
enskild ruta i respektive tätort och resultatet blir överblickbart och kan kopplas till 
geografiska områden/stadsdelar av planerare med lokalkännedom. Det är även 
möjligt att presentera resultatet i tabellform. 

Karta 1 visar den genomsnittliga geografiska tillgängligheten till arbete. Därför får 
boende i rutor med central lokalisering högst tillgänglighet (kortast genomsnittligt 
avstånd till arbeten). Karta 4 har ett liknande utseende eftersom den visar den 
genomsnittliga geografiska tillgängligheten till gymnasieskolor. Övriga kartor visar 
tillgängligheten till närmaste alternativ: 2. lågstadieskola, 3. högstadieskola, 5. 
livsmedelsbutik med fullsortiment, 6. apotek, 7. resecentrum och 8. hållplats. 

Dessa kartor har presenterats för planerare vid kommunerna som genomgående 
återkopplar att informationen är lätt att tolka och att tillämpa såväl i policy- som 
planeringsarbete. Cykelplanerare har dock varit mer intresserade av resultaten som 
visar potentiella cykelflöden eftersom dessa relaterar direkt till det befintliga 
cykelnätet respektive behov av cykelnät och framkomlighet. Beräkningar av 
geografisk tillgänglighet måste för att få genomslag användas tidigt i 
planeringsprocessen, till exempel i översiktsplaneringen, då lokalisering av bostäder 
och verksamheter fastställs 
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6 Potentiella cykelflöden 

Metoden för beräkning av potentiella cykelflöden beskrivs i avsnitt 2.5 Beräkning av 
potentiella cykelflöden. Utvärdering av resultat har skett genom presentationer och 
diskussioner med planerare i de medverkande kommunerna. 

Potentiella cykelflöden beräknades mellan rutor med boende och rutor med arbeten 
samt mellan boende och närmaste resecentrum. Exempel på flödeskartor från två 
tätorter, Helsingborg och Trelleborg, inkluderas nedan (Figur 33). 

 

  

  
Figur 33. Kartor över potentiella cykelflöden till arbete (blå) och närmaste resecentrum (röd) 
från Helsingborg (överst) och Trelleborg. 

Kartorna ska tolkas som att ju tjockare streck desto större potentiellt flöde. Kartorna 
har presenterats för kommunerna och återkoppling visar att de potentiella flödena 
överensstämmer väl med faktiska cykelflöden. I några fall har planerare bedömt att 

Tätort: Helsingborg 
Skala 1:45 000 (A4) 

Tätort: Helsingborg 
Skala 1:45 000 (A4) 

Tätort: Trelleborg 
Skala 1:50 000 (A4) 

Tätort: Trelleborg 
Skala 1:50 000 (A4) 
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faktiska cykelflöden är större på ett parallellt stråk till det som har markeras ha stort 
potentiellt flöde. Sådana effekter kan uppkomma eftersom beräkningarna endast 
baseras på närmaste rutt medan faktiska ruttval baseras på fler variabler.  

Kartorna bedömdes sammantaget ge ett bra stöd för att identifiera behov av 
framkomlighet och som underlag för beslut om prioritering av investeringar i 
cykelnätet i kommunerna. Trafik- och cykelplanerare konstaterade att analyserna ger 
stöd för att identifiera behov av länkar och stråk samt behov av kvalitet på olika 
länkar. Kartorna bedömdes även vara ett bra stöd i samband med olika 
planeringsforum och vid möten med politiker. Flödeskartorna bedömdes även vara 
ett bra stöd för att identifiera placeringar av mätningar av faktiska cykelflöden.  

Det är viktigt att denna typ av planeringsstöd kompletteras med lokalkännedom om 
kvaliteten på infrastrukturen samt information om faktiska flöden. Flera kommuner 
har även indikerat intresse för egna och förfinade analyser. 
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7 Fallstudier 

7.1 Ungdomars cykling 

För att analysera förutsättningarna för cykling för ungdomar användes GTC-
modellen för att beräkna den geografiska tillgängligheten till högstadieskolor och 
fotbollsplaner för ungdomar (13–15 år). Högstadieskolor var även inkluderade i den 
samlade analysen, men fotbollsplaner lades till som målpunkter för dessa fallstudier. 
Beräkningar gjordes i Helsingborg, Lund, Kristianstad och Eslöv. Nedan presenteras 
exempel på resultat från Kristianstad (Figur 34, Figur 35, Figur 36). 

Index för den geografiska tillgängligheten till närmaste högstadieskola blev 8.53, 
vilket motsvarar ett medelavstånd på mellan 2–3 km. Den utsträckta formen på 
tätorten resulterar dock även i att några ungdomar får över 5 km till skolan även om 
majoriteten har betydligt kortare avstånd. Motsvarande index för den geografiska 
tillgängligheten till närmaste fotbollsplan blev 9.43, vilket motsvarar ett 
medelavstånd på mellan 1 och 2 km och ett maximalt avstånd på under 3 km. 
Tillgängligheten till fotbollsplaner i synnerhet, men även till högstadieskolor bedöms 
vara relativt god och avstånden är cykelbara för flertalet. Det krävs dock 
lokalkännedom för att bedöma dessa analyser eftersom olika målpunkter kan ha olika 
attraktivitet. 

Den geografiska tillgängligheten till närmaste högstadieskolan kan även illustreras i 
kartform (jämför med karta för Landskrona i Figur 32, bild 3) samt i tabellform för 
samtliga 500 m-rutor. Här inkluderas kartor som visar de potentiella cykelflöden till 
närmaste högstadieskola (Figur 34) respektive närmaste fotbollsplan (Figur 35). 
Dessa kartor illustrerar vilka rutter som potentiellt nyttas för cykling till dessa 
målpunkter. Som jämförelse inkluderas även en karta som visar potentiella 
cykelflöden och ruttval om analysen inkluderar möjligheten att cykla till samtliga 
fotbollsplaner (Figur 36). 

Dessa resultat och kartor visar möjligheterna med GTC-modellen för att analysera 
den geografiska tillgängligheten och att identifiera och illustrera potentiella 
cykelflöden för specifika grupper och målpunkter. Med bättre lokalkännedom kan 
analyserna preciseras mer, till exempel till specifika målpunkter. Utan sådan 
lokalkännedom finns det en viss risk att vissa målpunkter får väldigt många besökare 
och andra målpunkter väldigt få. 
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Figur 34. Karta över potentiella cykelflöden till närmaste högstadieskola i Kristianstad. 

 
Figur 35. Karta över potentiella cykelflöden till närmaste fotbollsplan i Kristianstad. 

 

Tätort: Kristianstad 
Skala 1:50 000 (A4) 

Tätort: Kristianstad 
Skala 1:50 000 (A4) 
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Figur 36. Karta över potentiella cykelflöden till samtliga fotbollsplaner i Kristianstad. 

 

7.2 Förtätning och nya bostadsområden 

Nya bostäder genom förtätning och nyetablering av områden analyserades i Malmö, 
Landskrona, Trelleborg, Eslöv, Ystad och Svedala. Detta illustreras med kartor över 
potentiella cykelflöden till arbete före respektive efter tillägg av bostadsområde i den 
västra delen av Ystad (Figur 37, Figur 38). 

Effekterna på beräkningar av den geografiska tillgängligheten beror av antalet nya 
bostäder i relation till den totala befolkningen samt av lokaliseringen av de nya 
bostäderna. Förtätning (ökad befolkning) i rutor som har hög geografisk 
tillgänglighet enligt den tidigare beräkningen innebär generellt att den geografiska 
tillgängligheten för cykling ökar. Om den befintliga rutan har lägre än genomsnittlig 
geografisk tillgänglighet kommer på motsvarande sätt tillgängligheten att minska. I 
detta fall (Ystad) minskar den geografisk tillgänglighet något eftersom lokaliseringen 
av nya bostäder sker relativt perifert i tätorten. 

Effekter på potentiella cykelflöden kan vanligen noteras i form ökat flöde från den 
aktuella rutan (Figur 37, Figur 38) samt även ökat flöde på ytterligare länkar som 
nyttjas för transport till och från arbetsplatser. Motsvarande effekt kan ses på kartor 
som visar potentiellt flöde till andra målpunkter. 

Tätort: Kristianstad 
Skala 1:50 000 (A4) 
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Figur 37. Karta över potentiella cykelflöden till arbete i Ystad, före tillägg av nytt 
bostadsområde i väster. 

 
Figur 38. Karta över potentiella cykelflöden till arbete i Ystad, efter tillägg av nytt 
bostadsområde i väster.  

FÖRE 

EFTER 

Tätort: Ystad 
Skala 1:30 000 (A4) 

Tätort: Ystad 
Skala 1:30 000 (A4) 
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7.3 Järnvägspassage 

Utvärdering av lokalisering av järnvägspassage med GTC-modellen kan göras dels 
genom att beräkna effekterna på den geografiska tillgängligheten, dels genom att 
beräkna potentiella cykelflöden efter tillägg av en länk (passage) till det befintliga 
cykelbara trafiknätet. Två exempel på nya länkar för järnvägspassage beräknades, 
dels i Svedala (länk vid resecentrum), dels i Eslöv. Resultatet blev ungefär 
detsamma. Kartorna nedan visar förändringen av potentiella cykelflöden till arbete 
före och efter tillägg av en länk i Eslöv (Figur 39, Figur 40).  

 
Figur 39. Karta över potentiella cykelflöden till arbete före av en länk (passage) över 
järnvägen i Eslöv. 

FÖRE Tätort: Eslöv 
Skala 1:25 000 (A4) 
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Figur 40. Karta över potentiella cykelflöden till arbete efter tillägg av en länk (passage) över 
järnvägen i Eslöv. Den nya länken indikeras med en röd pil. 

 

I båda fallen visar beräkningen av potentiella flöden att den nya länken får ett 
betydande flöde som i detta fall främst ersätter cykelflöden vid en nordligare passage 
över järnvägen. Effekten på den geografiska tillgängligheten är däremot liten enligt 
GTC-modellen då den nya passagen endast kortar cykelavstånden marginellt. 
Modellen registrerar endast om avstånd ändras mellan klasser, till exempel från 
mellan 1–2 km till under 1 km. I detta fall bedöms att fler variabler måste övervägas 
för att nyttan av en ny järnvägspassage ska kunna bedömas.   

7.4 Externhandel 

En lokalisering av externhandel kunde beräknas. Effekten på den geografiska 
tillgängligheten för cykling av externhandel utvärderades med GTC-modellen genom 
att målpunkter i form av arbetstillfällen, livsmedelsbutiker och apotek lades till i ett 
externt handelsområde, Väla centrum, i Helsingborg (Figur 41, Figur 42).  

Beräkningar av den geografiska tillgängligheten visade att den geografiska 
tillgängligheten till arbetsplatser minskade från index 5.94 till 5.76. Det 
genomsnittliga avståndet till arbetsplatser ökade alltså något, vilket förklaras av att 
medelavståndet från rutor med boende till de nya rutorna med arbetsplatser i Väla var 
ca. 7.5 km. Medelavståndet från rutor med boende till rutor med arbetsplatser före 
Väla lades till var ca. 5 km. Tillgängligheten till livsmedelsbutiker och apotek ökade 
däremot något eftersom dessa beräkningar baseras på avstånd till närmaste alternativ. 
Det betyder att boende i några rutor i den nordvästra delen av tätorten fick något 

EFTER Tätort: Eslöv 
Skala 1:25 000 (A4) 
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kortare avstånd till dessa målpunkter i Väla än de hade tidigare. Skillnaden var dock 
liten. Analysen av potentiella cykelflöden visar tydligt ett förhållandevis stort 
cykelflöde till Väla efter tillägg av arbetsplatser. 

 
Figur 41. Karta över potentiella cykelflöden till arbete före tillägg av målpunkter 
(livsmedelsbutik och apotek) i Väla centrum i Helsingborg. 

Tätort: Helsingborg 
Skala 1:45 000 (A4) 

FÖRE 
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Figur 42. Karta över potentiella cykelflöden till arbete före tillägg av målpunkter 
(livsmedelsbutik och apotek) i Väla centrum i Helsingborg. 
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8 Demografiska och socioekonomiska förhållanden 

Många faktorer påverkar valet att cykla till arbete, skola och andra målpunkter. 
Orters fysiska utformning och avstånd mellan bostäder och målpunkter har visat sig 
ha stor betydelse, men det finns även studier som har påvisat betydelsen av bland 
annat socioekonomiska och demografiska faktorer såsom ålder, kön, inkomst, 
tillgång 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 påverkar människors val att cykla är hög. 
För att underlätta för planerare som stävar efter att öka cyklingen i många kommuner 
har GTC-modellen tagits fram och Robertson, Andersson & Hedefalk (2018) 
demonstrerade möjligheten att beräkna indikatorer och index för cykelavstånden 
mellan bostäder och olika målpunkter och relatera dessa till andelen cykling.  

Modellen kan med fördel vidareutvecklas och kompletteras med ytterligare faktorer 
såsom olika kvalitativa aspekter av cykelinfrastrukturen och stadsmiljön, men 
begränsande för närvarande är tillgången till sådana data. 

Ytterligare faktorer av betydelse är alltså demografiska och socioekonomiska 
variabler. Ett syfte med denna studie var analysera cykelavstånd och cykelflöden i 
kommuner av olika storlek och karaktär. Ytterligare ett syfte var att analysera och 
diskutera olika demografiska och socioekonomiska faktorer som möjliga förklarande 
faktorer till variationer av andelen cykling i olika kommuner och tätorter samt att 
analysera möjligheten att inkludera sådana variabler i modellberäkningar. I 
förlängningen skulle det vara möjligt att komplettera den avståndsbaserade modellen 
för beräkning av geografisk tillgänglighet med olika kvalitativa faktorer, bland annat 
denna typ av faktorer. 

Analysen av tillgången till demografiska och socioekonomiska datakoncentrerades 
till SCB och variationen när det gäller demografiska och socioekonomiska faktorer 
mellan och inom kommuner tydliggörs av SCB (2018b). Rapporten påvisar bland 
annat stora skillnader i fördelning av boende inom och mellan kommuner med 
avseende på etnicitet, utbildningsnivåer och inkomster. Vi konstaterar att det finns 
tillgängliga data och en konstaterad geografisk variation. Om sådana demografiska 
och socioekonomiska faktorer därmed kopplas till en benägenhet att cykla kan GIS-
baserade beräkningar och analyser även inkludera sådana faktorer.  

För att kunna vidareutveckla kunskapen om relevansen av dessa faktorer, och hur de 
påverkar cykling inom olika tätortsområden, kan därmed faktiska cykelflöden tolkas 
i ljuset av sådan information. Det är även möjligt att tillämpa GTC-modellen för 
analyser av hur förutsättningarna för cykling skiljer sig åt mellan olika demografiska 
grupper. I förlängningen kan bättre kunskap om dessa relationer användas för att 
identifiera lämpliga och anpassade åtgärder för att stimulera till cykling i olika 
tätorter och/eller tätortsområden. Sammanfattningsvis kommer dessa analyser bidra 
med ökad kunskap om de bakomliggande mekanismerna till cykling. Sådan kunskap 
är viktig för att kunna tackla de nuvarande ojämlikheterna i människors 
transportmöjligheter. 
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De dataunderlag som har undersökts är statistiska data som sammanställs och 
tillhandahålls av statistikmyndigheten SCB i form av individregister och mikrodata 
(SCB, 2021; Bilaga 1). Dataunderlagen inom följande områden finns tillgängliga: 

 

Arbetsmarknad Inom ramen för arbetskraftsundersökningarna (AKU) finns många 
variabler såsom ålder, kön, utbildningsnivå och sysselsättning som 
potentiellt har betydelse för benägenheten att cykla. 

Befolkning Befolkningsdata inkluderar bland annat information om 
medborgarskap och svensk/utländsk bakgrund. 

Hushållens ekonomi Data om hushållens ekonomi belyser hushållens inkomster (tjänst 
och kapital) och boendeförhållanden. 

Levnadsförhållanden Undersökningar om levnadsförhållanden kompletterar data om 
hushållens ekonomi. 

Utbildning Mer detaljerad information sammanställs även avseende utbildning. 
 

Individregister innebär att data kan sammanställas på olika geografisk detaljnivå, till 
exempel 100x100 m, men ofta används mer aggregerade data. Det betyder att data 
kan knytas till geografiska områden och därmed kan användas som underlag för 
geografiskt baserade analyser av cykling. 
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9 Diskussion och slutsatser 

Beräkningar av geografisk tillgänglighet och potentiella cykelflöden med GTC-
modellen har visat att denna typ av analyser och beräkningar är användbara även för 
analyser av tätorter i små och medelstora kommuner. Användbarheten av analyser av 
geografisk tillgänglighet för cykling i större kommuner (med tätorter med omkring 
100 000 invånare eller mer) kunde påvisas i en föregående studie (Robertson m.fl., 
2018). I de allra minsta kommunerna kan tätorterna dock bli så små att alla avstånd 
bedöms som hög tillgänglighet. Detta inträffade i denna studie i tätorter med mellan 
ca. 3000–5000 invånare, men det kan variera beroende på tätorternas form.  

Enligt de analyser av faktorer av betydelse för cykling som ligger till grund för GTC-
modellen har ett antal mer kvalitativa faktorer betydelse om avstånden är cykelbara, 
vilket gäller i dessa mindre kommuner (Robertson m.fl., 2013). Sådana faktorer är 
bland annat tillgång till och kvaliteten på den cykelbara infrastrukturen, förekomst av 
störande motorfordonstrafik, andra kvaliteter avseende miljön som cyklisten ska 
färdas såsom attraktivitet, trygghet och trafiksäkerheten. Vi konstaterar att denna typ 
av faktorer sannolikt har stor betydelse i dessa mindre kommuner/tätorter.  

Även i de minsta tätorterna kan dock analyser av potentiella cykelflöden vara 
informativa och till exempel utgöra bra underlag för att identifiera behov av 
investeringar i cykelinfrastrukturen. Det kan handla både om saknade länkar och 
kvalitetsförbättringar.  

Sammantaget representerade de elva kommunerna tätorter av olika storlek och 
karaktär som möjliggjorde olika analyser och utvärderingar. Fallstudierna visade på 
möjligheterna med att analysera olika specifika frågeställningar som 
förutsättningarna för ungdomar att cykla till skolor och aktiviteter, etablering av 
externa köpcentrum, lokalisering av järnvägspassager samt förtätning och nya 
bostadsområden. 

Analysen av möjligheten att inkludera demografiska och socioekonomiska faktorer 
denna typ av modellberäkningar visade dels att det bör kunna ytterligare bidra till att 
förklara och vidareutveckla cyklingen i tätorter, dels att relevanta data finns 
tillgängliga vis SCB. Innan sådan information kan inkluderas i GTC-modellen krävs 
dock en analys av sambanden mellan sådana faktorer och andel resor med cykel. 

Genom samverkan med Region Skåne och de elva kommunerna identifierades 
lämpliga dataunderlag samt identifierades fallstudier av hög relevans för 
kommunerna. Kommunrepresentanter bidrog även till utvärderingar av resultat och 
användbarheten av resultaten i planeringssammanhang. De viktigaste slutsatserna 
från projektet är att analyser och illustrationer av geografisk tillgänglighet är 
användbara i samband med översiktsplanering och att potentiella flödesanalyser 
underlättar identifieringen av utvecklingsbehov i cykelnäten. Båda typerna av 
resultat kan vara lämpliga att använda för att åskådliggöra förutsättningarna för 
cykling i samband med policyarbete i kommunerna. De underlag som GTC-modellen 
kan tillhandahålla bedöms bidra till bättre målstyrning i planeringen. 
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11 Bilaga 1. SCB individregister och mikrodata  

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

Arbetsmarknad 

Arbetskraftsundersökningarna (AKU) 

För samtliga personer finns uppgift om kön, ålder, civilstånd, antal barn, 
nationalitet, län, arbetskraftstillhörighet, anknytningsgrad till arbetsmarknaden, 
utbildningens inriktning och nivå. 

För de sysselsatta finns uppgift om arbetstid, yrke, näringsgren, 
fackförbundstillhörighet, anställningens art, bisyssla, studier, övertid, frånvaro, 
frånvaroorsak, undersysselsättning med mera. 

För de arbetslösa finns uppgift om antal arbetslöshetsveckor, sätt att söka arbete, 
önskad arbetstid, fackförbundstillhörighet, senaste arbete med mera. 

För personer ej i arbetskraften finns till exempel uppgift om deras huvudsakliga 
verksamhet, om de är sjuk- eller ålderspensionärer, heltidsstuderande. 

Kontrolluppgiftsbaserad lönesummestatistik (LSUM) 

Lönestrukturstatistik (ej/bostad) 

Registerbaserad arbetsmarknadsstatistik (RAMS) 

Många variabler i RAMS-statistiken är uppgifter som är hämtade från andra SCB 
register. De mest centrala är: 

 Kontrolluppgiftsregistret med löneuppgifter från arbetsgivare och 
standardiserade räkenskapsutdrag (SRU) 

 Registret över totalbefolkningen (RTB) 
 Företagsdatabasen (FDB) 
 Inkomst- och taxeringsregistret (IoT) 
 Utbildningsregistret 
 Befolkningens studiedeltagande. 

Registerbaserad aktivitetsstatistik (RAKS) 

RAKS är en sammanställning och vidareutveckling av variabler som redan finns i 
RAMS och LISA-databasen. Målsättningen är att beskriva en individs totala 
försörjning och anknytning till arbetsmarknaden med helåret 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 är ett register på individnivå som ger årlig information om den 
arbetande befolkningens yrkesfördelning och belyser yrkesutvecklingen inom olika 
branscher och samhällssektorer. 

Befolkning 

Flergenerationsregistret 

Flergenerationsregistret är ett register över personer som har varit folkbokförda i 
Sverige någon gång sedan 1961 och som är födda 1932 eller senare. Uppgifterna 
kommer från Skatteverkets folkbokföringsregister. 

Folk- och bostadsräkningar - FoB (1960–1990) 

Register över totalbefolkningen (RTB) 

Sedan 1968 finns Registret över totalbefolkningen (RTB) hos SCB. Registret är ett 
utdrag ur folkbokföringsregistret som Skatteverket ansvarar för. 
Variabler: 

 Personnummer, kön, ålder 

 Namn, adress 

 Folkbokföringsförhållanden (län, kommun, fastighet och lägenhet) 
 Civilstånd 

 Medborgarskap 

 Födelseland 

 Utländsk/svensk bakgrund 
 Födda 

 Döda 

 Civilståndsändring 
 Inrikes flyttning 
 Invandring 

 Utvandring 
 Relationer (Maka/make, registrerad partner, biologiska föräldrar, 

adoptivföräldrar, vårdnadshavare) 
 Grund för bosättning (för personer som beviljats uppehållstillstånd eller fått 

uppehållsrätt i Sverige). 

Hushållens ekonomi och utgifter 

Hushållens 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 urvalsundersökningen Hushållens ekonomi är att belysa hushållens 
inkomster och boende. Fram till och med 2013 genomfördes den årligen. 

Hushållens utgifter (HUT) (1958–2012) 

Förmögenhetsregistret och kontrolluppgifter över finansiella tillgångar och skulder 
(1999–2007) 

Inkomst- och taxeringsregistret (IoT) 

Inkomst- och taxeringsregistret (IoT) ligger till grund för statistiken för inkomster 
och skatter. Fördelning och utveckling av dessa är centrala aspekter i statistiken. 

Registret över kapitalvinster och kapitalförluster 

Registret kan användas till att belysa kapitalvinsternas och kapitalförlusternas 
sammansättning och fördelning i befolkningen. 

Levnadsförhållanden 

Barns levnadsförhållanden (Barn-ULF) 

Statistiken i undersökningen Barns levnadsförhållanden visar hur barn i åldern 12–18 
år har det. 

Undersökningarna om levnadsförhållanden (ULF/SILC) 

Statistiska centralbyrån genomför på uppdrag av riksdagen årliga undersökningar av 
levnadsförhållanden (ULF/SILC). De svenska undersökningarna av 
levnadsförhållanden har beskrivit levnadsförhållandena genom följande 
ämnesområden eller välfärdsindikatorer: 

 Hälsa 
 Ekonomi 
 Sysselsättning 
 Arbetsmiljö 
 Utbildning 
 Fritid 
 Boendeförhållanden 
 Medborgliga aktiviteter 
 Sociala relationer 
 Trygghet och säkerhet.  

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 högskolor 

Registret över Befolkningens studiedeltagande 

Registret används för att framställa statistik över befolkningens studiedeltagande och 
för statistik över de studerandes demografiska bakgrund, arbetsmarknadsstatus med 
mera. 

Registret över Befolkningens utbildning 

Statistiken över befolkningens utbildning används som underlag för 
utbildningsplanering. Den bygger på individregistret Befolkningens utbildning - i 
dagligt tal kallat Utbildningsregistret (UREG). 

Registret över slutbetyg från gymnasieskolan 

Skolverkets register över pedagogisk personal (Lärarregistret) 

Universitets- och högskoleregistret – doktorander och examina i 
högskoleutbildningen på forskarnivå 

Universitets- och högskoleregistret – studerande och examina i högskolans 
grundutbildning på grundnivå och avancerad nivå 

Universitets- och högskoleregistret – sökande och antagna till högskoleutbildning på 
grundnivå och avancerad nivå 

Yrkeshögskolans register för sökande, 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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