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Forord

Rapporten har tagits fram inom ramen for projektet ”Planering for strategisk cykelinfrastruktur” som
ar ett forskningsprojekt finansierat av Vinnova. Projektet leds av Till Koglin vid Lunds Tekniska
hogskola och ér kopplat till K2:s forskningsomréde ”Samverkan”. I projektet medverkar dven
Ecologize AB, Malmo hogskola och Statens vig- och transportforskningsinstitut (VTI). Rapporten har
forfattats av Kerstin Robertson, forskare vid Ecologize AB och Till Koglin verksam vid Lunds
Tekniska Hogskola och K2 och utgdr grunden till utvecklandet av en tillgénglighetsmodell f6r
cykelplanering.

Lund, augusti 2017

Till Koglin
Projektledare
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Sammanfattning

Stads- och trafikplanering dr komplext och som konstaterades inledningsvis i denna rapport har
cyklingen generellt sett minskat i Sverige och svenska stider trots méalsattningar och ambitioner om
motsatsen. En mojlig orsak till detta dr att det dels &r svért att skapa sig en samlad 6verblick over vilka
faktorer som paverkar valet att cykla, dels &r svért att skapa sig en samlad 6verblick 6ver hur dessa
faktorer ser ut i en specifik stad. En modell for analys av geografisk tillginglighet for cykling i stider
kan vara ett stod for att dstadkomma denna 6verblick och ddrmed for att identifiera de faktorer som ar
kritiska for valet att cykla.

Denna oversikt utgdr underlag for utvecklingen av en modell som berédknar tillstindet avseende olika
relevanta oberoendevariabler av betydelse for cyklingen i stdder (oberoendevariabel) i form av
indikatorer och index. Detaljutformningen av modellen beror av vilken information och vilka data som
finns tillgéngliga i svenska stdder, men den principiella utformningen &r densamma. Underlag for
utformningen av en modell foreslds utgdras av:

1. Oberoendevariabler som har identifierats som av betydelse for cyklingen i olika publicerade
studier.
2. Information och data som finns tillgédngliga i svenska kommuner.

Utgangspunkten for utformningen av en modell dr befintlig kunskap som finns om faktorer som
paverkar valet att cykla. For ndrvarande finns ingen modell som innehdller den samlade information
som kravs som underlag for en effektiv cykelplanering. Det finns dock exempel pd modeller som har
tagits fram for analyser av geografisk tillgédnglighet i stader som beddoms ha en utformning som kan
vidareutvecklas och anpassas for cykelplanering.

Summary

Urban and transport planning is complex and as noted in this report, cycling has generally decreased in
Sweden and Swedish cities, despite objectives and ambitions to increase cycling. One possible reason
for this is that it is difficult to get a collected overview of the factors that influence the choice to use
the bicycle or not and to create a comprehensive overview of how these factors look like in a specific
city. A model for geographic accessibility analysis for urban cycling can be a support for achieving
this overview and thus identifying the factors critical to the increase cycling.

This overview provides the basis for the development of a model that calculates the state of the
relevant independent variables of significance for urban cycling (independent variables) in terms of
indicators and indexes. The detailed design of the model depends on what information and data is
available in Swedish cities, but the basic design is the same. The basis for the design of a model is
proposed to consist of:

1. Independent variables identified as significant for cycling in various published studies.
2. Information and data available in Swedish municipalities.

The starting point for the design of a model is existing knowledge of factors that influence the choice
of using the bicycle. Currently there is no model that contains the aggregate information required as a
basis for effective bicycle planning. However, there are examples of models that have been developed
for geographic accessibility analysis in cities that are considered to be further developed and adapted
for bicycle planning.
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1. Introduktion

Malséattningar for och behov av héllbara transporter i stdder dr idag ett vél definierat omrade inom
trafik- och samhallsplaneringen och 6kad cykling har sedan manga &r varit hogt prioriterat av politiker
och planerare (se till exempel Niska m.fl., 2010; Aretun och Robertson, 2013; Koglin 2013; Koglin
2015; Banister, 2005). Policys och strategier dr vdlmotiverade utifrdn de rddande férhallandena med
trafikstockningar och tringsel, utslipp av véxthusgaser, luftfororeningar, buller, etc. En 6vergang fran
anvindning av personbilar till 6kad cykling, gdng och resande med kollektivtrafik har darfor varit
nationella och lokala mél, i vissa fall under flera decennier. Trots dessa méal och planeringsinsatser for
att nd mélen har 6kad cykling inte visat sig i statistiken, utan cyklingen har i stdllet minskat under
senare dr. Det finns alltsa ett stort behov av att identifiera och utveckla strategier och atgiarder som
frimjar en Overgéng till ett mer aktivt resande.

I jimforelse med traditionell trafikplanering for framkomlighet for biltrafik kraver cykelplanering ett
betydligt bredare perspektiv (Aretun och Robertson, 2013; Robertson m.fl., 2013). Framkomlighet &r
dven viktigt for cyklister, men cyklister dr betydligt mer kénsliga for avstdnd och kvaliteten pa
transportinfrastrukturen mellan bostéder och till exempelvis arbetsplatser, skolor, férskolor,
dagligvaruhandel, annan handel och service én bilister (Robertson m.fl., 2013). Som oskyddade
trafikanter ar cyklister dessutom betydligt mer utsatta for faktorer som topografi, vdder och vind.
Sakerhet och trygghet dr andra viktiga aspekter for valet och méjligheten att cykla. Det finns alltsd
manga olika faktorer som kan vara kritiska for en potentiell cyklist. Detta gor cykelplaneringen
komplex och svardverskadlig. For att utveckla stadstrafiklandskapet sé att det lockar till 6kad cykling
krévs dels kunskap om effektiva strategier och atgérder for att utveckla den fysiska och upplevda
stads- och trafikmiljon, dels strategier for genomforande av verksamma policys och planering.

Denna rapport fokuserar péd betydelsen av den fysiska utformningen av stider, stads- och trafikmiljon
for cyklingen i stider. Syftet med den studie som presenteras hér dr att undersoka hur och i vilken
omfattning fysiska faktorer som har betydelse for frekvensen eller andelen cykling i stdder kan ingd i
en modell av geografisk tillgédnglighet. Studien utgdr underlag for utveckling av ett planeringsstod i
form av en sddan modell for berdkning av geografisk tillgdnglighet for cykling i stider. Syftet med
modellen dr att underlatta identifieringen av policys och &tgidrder som frimjar cykling i den lokala
planeringen. Modellutveckling och beskrivning av modellens utformning rapporteras separat.

Rapporten inleds i kapitel 2 med en 6versikt 6ver faktorer i den fysiska miljon som har betydelse for
cyklingen i stdder. I kapitel 3 presenteras begreppet geografisk tillganglighet och ges négra olika
exempel pé tillimpningar. Rapporten avslutas med en diskussion om hur en modell for geografisk
tillgdnglighet for cykling i stdder kan utformas (kapitel 4).
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2. Faktorer som har betydelse for cykling i stader

Pé en 6vergripande niva finns det en god samstimmighet om betydelsen av olika egenskaper hos den
fysiska miljon i stédder for cyklingen, men ocksé nér det géller andra forhdllanden som paverkar
cyklingen (Ekblad m.fl., 2016; Robertson m.fl., 2013). Handy (2005) utvecklade ett teoretiskt ramverk
i form av en konceptuell modell som beskriver aktivt resande, till exempel cykling, som ett resultat av
samverkan dels mellan fysiska faktorer (den byggda miljon), dels personers levnadsforhéllanden och
olika subjektiva aspekter sisom erfarenheter, preferenser och intentioner (Figur 1). Dessa tre omraden
presenteras i mera detalj avseende kategorier och variabler som kan péverka det aktiva resandet av

Handy (2005).
K/////; Den byggda miljon
f \

Preferenser J
och intentioner

v /
‘\\\\\‘ Levnadsférhallanden

Figur 1. Konceptuell modell over sambandet mellan omgivningsfaktorer (den byggda miljon), andra
faktorer och fysisk aktivitet, t.ex. cykling. Efter: Handy (2005).

A\ 4

Cykling

Fokus hér dr pd den byggda miljon som inkluderar f6ljande kategorier (Handy, 2005):

Markanvindning (Land use)
Tillgénglighet (Accessibility)

Design (Design)

Sakerhet (Safety)

Stadsmiljo (Neighborhood characteristics)
Transportsystem (7ransportation)

Dessa kategorier dverensstaimmer vil med resultaten i senare studier och kan fungera som en
startpunkt for en indelning och kategorisering av faktorer avseende den byggda miljon som har
betydelse for cyklingen. I en modell som relaterar dessa kategorier och faktorer till cykling utgdr de s&
kallade oberoende variabler som kan paverka beroendevariabeln, dvs. hur mycket méanniskor cyklar. I
Robertson m.fl. (2013) gjordes dels en litteraturstudie, dels en statistisk meta-analys av publicerade
data om cykling och beroendet av fysiska faktorer i stader. Den statistiska analysen resulterade i fem
olika kategorier, eller aggregerade variabler som kunde pavisas ha en effekt pa andelen eller
frekvensen cykling i stidder:

1. Avstand

2. Markanvindning
3. Transportsystemet
4. Stadsmiljon

5. Sidkerhet

Av dessa kategorier hade avstand storst betydelse for valet att cykla och sékerhet minst betydelse.
Kategorierna utgjordes dven i detta fall av flera olika oberoende faktorer. Kategorierna i Handy (2005)
och Robertson m.fl. (2013) skiljer sig ndgot avseende hur olika faktorer har aggregerats, men de
innehaller motsvarande faktorer. Dessa kategorier och faktorer utgdr alltsd oberoende variabler som pa
olika sitt och i olika kombinationer kan paverkan ménniskors val att cykla (beroendevariabel).
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Resultatet av den statistiska analysen stimmer dven mycket vil 6verens med resultatet av
litteraturstudien (Robertson m.fl., 2013). Exempel pé faktorer i de olika kategorierna presenteras i
Tabell 1 (Efter: Handy, 2005; Robertson m.fl., 2013).

Tabell 1. Exempel pa oberoende variabler (faktorer) som kan ingd de aggregerade variablerna
(kategorierna) markanvindning, transportsystemet, stadsmiljon och sdkerhet. Efter: Handy (2005)
och Robertson m.fl. (2013).

Markanvandning Transportsystemet

- blandning avseende markanvindning i cyllzeilg.t;rastruktur

- funktionsblandning -eyxemat -

- diversitet - gatundtets ldnktéthet
- kvartersstorlek

- tillgéng till destinationer
- nérhet till afféarer
- forekomst av lokala butiker

- cykelnétets kontinuitet
- trafikmiljons kvalitet

- tillganglighet till service - ﬁi?f;;ﬁimg

- galllriaer;ghghet till fritidsanldggningar och - trafikljus

- densitet pa omraden / bostadsomraden - antal stopp
- cykelparkering
- kvalitet och utformning av cykelbanor
- ytjimnhet

Stadsmiljon Sékerhet

. . - trafikljus

- estetiska kvaliteter .

- belysning

- tilltalande gatu- och trafikmiljo
- grannskapsdesign

- tilltalande stadsmiljo

- tilltalande omgivning

- hastighetsddmpande atgérder

- personlig sdkerhet

- stor trafikvolym

- hoga hastigheter

- fotgdngare

- risk for cykelstold och andra brott

Utifran de exempel pé faktorer eller oberoende variabler som presenteras i Tabell 1 kan konstateras
att, samtidigt som manga faktorer liknar varandra, finns det sammantaget ménga olika faktorer som
kan ha betydelse for valet att cykla. Aven faktorer som relaterar till kollektivtrafikens konkurrenskraft,
tillgang till kollektivtrafik, tillgédnglighet till hallplatser och &tgirder for att integrera cykling med
kollektivtrafik kan vara relevanta for att bedoma forutsattningarna for cykling. Detsamma géller olika
forutséttningar for biltrafiken sdsom hastigheter och tillgéng till parkeringsplatser. Olika faktorer som
har relevans for cykling diskuteras vidare nedan.

2.1.  Avstand och markanvandning

Avsténd, som &r néra relaterat till markanvidndningen och den fysiska utformningen av stider, har visat
sig vara en avgorande faktor for cykling (se ovan). Manga olika matt pad markanvéndning tillimpas i
olika studier och analyser av cykling i stdder. Ett alternativ i en modell av geografisk tillgédnglighet for
cykling i stdder &r att anvénda sig av avstdnd mellan boende och olika malpunkter. Andra alternativ &r
att anvinda métt med olika grad av aggregering sdsom matt pd blandning av verksamheter och téthets-
eller densitetsmatt (Tabell 1).

Aven matt pa avstand till olika méalpunkter som medborgarna har behov av att na ofta kan utformas pa
olika satt. Nigra alternativ dr avstdnd mellan enskilda bostidder och olika mélpunkter samt avstand
mellan bostadsomrdden och olika malpunkter, men dven totala avstdnd fran bostéder till
kombinationer av malpunkter dr mojliga.
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2.2, Malpunkter

I Trafikanalys (2013) preciseras medborgarnas behov av geografisk tillgdnglighet och i ett antal
drendetyper: utbildning, arbete, vdrd/omsorg, offentlig service, kommersiell service, varor och tjanster,
sociala kontakter och fritid/resor. En ndgot mer detaljerad 6versikt 6ver mélpunkter kan se ut pa
foljande sitt (Reneland, 2004; Trafikverket, 2012; Wennberg m.fl., 2013):

o Arbete: arbetsplatser, arbetsplatsomrdden, industriomraden, centrum, handelsomraden

o Service: livsmedelsaffarer, apotek, vardcentraler, bibliotek, postservice, handel,
handelsomraden, stadsdelscentra

e Skolor: forskolor, grundskolor

o Fritidsanldggningar: gronomriden, idrottsanldggningar

o [Infrastruktur: knutpunkter for kollektivtrafik, hallplatser

Ett lampligt urval och definitioner av malpunkter maste faststillas och inkluderas i en modell av
geografisk tillgédnglighet for cykling i stider. Som diskuterades i foregdende avsnitt kan modellen
utformas med avstdnd mellan bostdder och méalpunkter eller med i viss grad aggregerade métt som till
exempel olika tdthets- och blandningsmaétt (Tabell 1).

Betydelsen av nérhet till olika mélpunkterhar bland annat analyserats av Haugen (2011). Resultatet
visar bland annat att nérhet till barnomsorg, rekreationsomréden, arbetsplatser och livsmedelsbutiker

ar viktigt (Figur 2).

Theatrz

Cinema
Electronics stora
Petrol station
Clohes/shoes store
Gym/sports centr2
Restaurant

Job centrz

Urban centra
Shopping centr2
Relativ2
Cashpoint/ATM
Post offic2
Pharmacy

Parents
Carecentre
Grocery store

Best friend
Workplace

Adult children
Leisure/recreational area
Children's schocl
Child car2

® Distance
satisfaction (b)

m Proximity
preferences (a)

N
w
-
v

Mean values

(a) Measured on a 5-point scale where 1 = Not at all important; 3 = Nether; 5 = Very important
(b) Measured on a 5-point scale where 1 = Very dissatisfied; 3 = Neither; 5 = Very satisfied

Figur 2. Ndrhetspreferenser (proximity preferences) och nojdhet med avstdnd (disstance satisfaction)
frdn bostad till olika madlpunkter. Fran: Haugen (2011).
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Sadan kunskap om varierande betydelse av nérhet till olika typer av malpunkter kan anvdndas som
underlag for viktning av mélpunkter i en modell.

2.3. Transportsystemet, stadsmiljon och sakerhet

Nir det géller transportsystemet, stadsmiljon och sékerhet finns sammantaget ménga olika métt som
skulle kunna inkluderas i en modell av geografisk tillgénglighet for cykling i stider. Exempel pé
faktorer som kan inkluderas i modellen finns i Tabell 1. Hér blir tillgdngen till data och information i
olika stdder (kommuner) avgorande for vad som kan och bor inkluderas i en modell. P& langre sikt &r
det d&ven mdjligt att inventera olika forhallanden av relevans for cyklingen och inkludera dessa i en
modell.

Vidare kan faktorer anges med mycket hog detaljeringsgrad eller aggregeras i olika grad. Kvaliteten pé
cykelinfrastrukturen kan till exempel anges for olika specifika strackor och korsningar, men den kan
dven aggregeras till métt som anger den genomsnittliga kvaliteten i olika stadsdelar eller for hela
staden. Detsamma giller andra matt avseende transportsystemet samt métt avseende stadsmiljon,
sdkerhet och trygghet. Ett 1ampligt urval av méatt samt ldmplig aggregering, baserat pa tillging till
information och data i kommunerna, maste goras.

Strategier och atgérder for 6kad cykling bor genomforas inom ramen for en samlad strategi for hallbar
utveckling i stdder dir bland annat stadsplaneringen och 6vrig trafikplanering &r viktiga delar
(Boverket, 2002; Boverket m.fl., 2015; Giles-Corti m.fl., 2016). Exempel pé atgérder som péverkar
mojligheterna for bilresor ar tillgang till och kostnad for parkering. Exempel pd atgérder som péverkar
mdjligheterna att resa med kollektivtrafik r avstand till hallplatser, turtithet och reskostnad. Aven
stadsplaneringsatgédrder som paverkar attraktiviteten och upplevelsen av trygghet i omrdden och
miljoer for oskyddade trafikanter har betydelse for kollektivtrafikresandet. Dessa forhéllanden har
betydelse for cyklingen och kan inkluderas i en modell av geografisk tillgédnglighet for cykling i
stader.
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3. Geografisk tillganglighet i stader

3.1.  Vad ar geografisk tillganglighet?

Begreppet tillgdnglighet anvénds for att undersoka tillgéngligheten for funktionsnedsatta eller andra
grupper sdsom barn och dldre till bland annat infrastruktur och service. Denna tillgdnglighet dr dven
relevant for frgestillningarna i denna rapport, men vi fokuserar i denna studie pa den geografiska
tillgdngligheten som avser vuxna personers mojlighet att nd olika mél- eller besokspunkter. Ytterligare
en avgrinsning &r att vi fokuserar pd geografisk tillganglighet med cykel.

Under senare &r har begreppet geografisk tillgédnglighet studerats i forskningen och dven tillimpats
som planeringsstdd (se till exempel Dahlgren, 2008; Haugen, 2012; Larsson m.fl., 2014; Trafikanalys,
2013). Négra definitioner som har foreslagits for geografisk tillganglighet r:

e den ldtthet med vilken individer kan né ett bestimt mél fran en startpunkt (Larsson m.fl., 2014;
Reneland, 2004)

e den utstrickning som markanvéndning och transportsystem mojliggdr for grupper och personer
eller gods att na aktiviteter eller destinationer (Larsson m.fl., 2014) eller mojligheten att né olika
malpunkter (Haugen, 2012).

Detta har dven uttryckts som kostnaden for att nd en mélpunkt, som kan métas som avsténd eller restid
(Dahlgren, 2008). Den geografiska tillgédnglighetens grundldggande rumsliga dimensioner kan
formuleras i termer av (Haugen, 2012):

1. Ndrhet (avstand)
2. Mobilitet

Hog eller god geografisk tillgdnglighet till mélpunkter kan alltsd dstadkommas genom att malpunkter
lokaliseras ndra bostadstéder eller bostadsomraden och/eller genom goda mojligheter att resa mellan
bostidder och mélpunkter.

3.2. Exempel pa tillampningar av analyser av geografisk tillganglighet

Bra oversikter over geografiska tillgdnglighetsanalyser har sammanstéllt av Trafikverket (2012) och
Trafikanalys (2013). Exempel pa geografiska tillganglighetsanalyser fran senare ar finns for
Lund/Skane (Region Skane, 2012), Malmo (Wennberg m.fl., 2013), Viastra Gotaland (Véstra
Gotalandsregionen, 2011) och Are (Robertson, 2017). Modeller och analyser av geografisk
tillgdnglighet kan utformas med olika detaljniva och olika geografisk skala. Det finns alltsd exempel
pa lokala (Malmé och Are), regionala (Lund/Skéne och Vistra Gotaland) och nationella analyser
(Trafikverket, 2016).

Det finns ett antal exempel pa olika detaljerade eller aggregerade modeller for berdkningar av
geografisk tillgédnglighet som har tilldmpats i svenska stidder. Ett exempel pa en relativt detaljerad
modell &r tillgédnglighetsmodellen TVISS som star for “tillgédnglighetsvillkor i svenska stidder”
(Reneland, 2004). TVISS anvinder befolkningsdata pa fastighet, information om lokalisering av
malpunkter samt detaljerad kvantitativ och kvalitativ information om transportinfrastrukturen (se
exempel i Figur 3). Kvaliteten pé transportinfrastrukturen och kriterier som kan péverka sékerhet,
trygghet och bekvimlighet kartliggs genom en noggrann inventering. Modellen inkluderar fardsatten
ging, cykel, buss och bil och beréknar tillgdngligheten for olika grupper till olika malpunkter.

TVISS kan anvindas till ménga olika typer av analyser och detaljerade data och information kan
aggregeras for att skapa overblick. Modellen kriver dock en omfattande datainsamling, datahantering
och relativt omfattande berdkningar med hjélp av geografiskt informationssystem (GIS).
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Figur 3. Exempel pd gang- och cykelvdgndt (blatt), fastighetskoordinater (vita) och skaft (lila) i
TVISS. Frdn: Reneland (2004).

Andra exempel pa lokala modeller och analyser av geografisk tillgénglighet ar utvecklingen av
tillgdnglighetsindex for gng, cykel och kollektivtrafik i Malmo (Wennberg m.fl., 2013) och for géng,
kollektivtrafik och taxi for turister i Are (Robertson, 2017). Bida dessa modeller ir tinkta att kunna
utgodra beslutsstdd i samband med policy och planering och de utgér ifrén mer aggregerade
dataunderlag i jamforelse med TVISS.

Dessa modeller utgar ifrdn omrddesindelningar av orterna dér tillgédngligheten till olika malpunkter
frén de olika omridena berdknas. I Malmo har restider och avstdnd berdknats med genom
nitverksanalyser och i Are genom faktoruppriknat fagelavstind (Euklidiskt avstind, beriknat med
hjélp av GIS). I bada fallen har de berdknade avstanden, restiderna etc. podngsatts for de olika bostads-
respektive boendeomradena och en medelpodng (index) berdknats. Resultaten presenteras i kartor
(Figur 4, Figur 5), dir tillgdngligheten frén olika bostads/boendeomréaden till olika mélpunkter har
firgkodats, i virderosor (Malmé), i diagram (Are) samt i tabell (Are). Beriikningen av indikatorer och
index i Are visar dven den geografiska tillgéingligheten till de olika inkluderade méalpunkterna samt
samlade index for respektive boendeomrade, mélpunkter och for orten som helhet. Aggregeringen av
data innebdr att viss detaljinformation inte kan utlésas ur resultatet, men bada dessa modeller ger en
bra overblick dver svagheter och styrkor nir det giller den geografiska tillgédngligheten for olika
omraden.
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Figur 4. Restid med cykel till 10 malpunkter i Malmé. Fran: Wennberg m.fl. (2013).

I rapporten “Enkla tillgénglighetsmatt for resor i tatort” (Trafikverket, 2012) foreslés liknande matt
som tillimpats i modellerna som tagits fram for Malméo och Are samt motsvarande berékningar av
indikatorer och index.
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Figur 5. Tillgiinglighet till skidsystem genom gdng och med skidbuss i Are. Cirkeldiagrammen visar
tillgdngligheten for olika boendeomrdden respektive for de tillgdngliga turistbdiddarna och kartan
visar tillgdngligheten for respektive boendeomrdde (blatt = hogst tillgdnglighet). Frdn: Robertson
(2017).

For Lund och Skéne har dven en enkel modell for att illustrera tillgédngligheten till en mélpunkt med
kollektivtrafik tagits fram (Region Skane, 2012a, b). Denna modell har en liknande struktur som den

nationella modell (ResKoll) f6r beddmning av tillgéngligheten till och frén olika regioner i landet med

den interregionala kollektivtrafiken som Trafikverket anvinder (se exempel i Figur 6) (Trafikverket,
2016). En regional tillimpning av denna modell (NorrKoll) har dven tagits fram i Vésternorrland (se
exempel pé tillgidnglighetskriterium i Figur 7). I Véstra Gotalandsregionen har en liknande regional
tillgdnglighetsatlas tagits fram som anger restider med bil och kollektivtrafik frn olika 500-
metersrutor inom regionen till infrastruktur och andra mélpunkter (VGR, 2011). Ett exempel pa
presentation i kartform av tillgdngligheten inom regionen finns i Figur 8.
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Figur 6. Tillgingligheten till Stockholm med — Figur 7. Tillgingligheten till storre sjukhus i
allmdnna kommunikationer. Fran: Ornskoldsvik och Sundsvall med allmdnna

Trafikverket (2016). kommunikationer (NorrKoll).

Det finns dven publicerade analyser och diskussioner av olika metoder for geografiska
tillgdnglighetsanalyser i form av rapporter, avhandlingar och vetenskapliga publikationer. Se till
exempel Dahlgren (2008), Haugen (2008), Larsson m.fl. (2014) och Trafikanalys (2013).
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4. Strategi for utveckling av modell for analys av cykling i stader

Stads- och trafikplanering dr komplext och som konstaterades inledningsvis i denna rapport har
cyklingen generellt sett minskat i Sverige och svenska stider trots mélsittningar och ambitioner om
motsatsen. En mojlig orsak till detta dr att det dels &r svért att skapa sig en samlad 6verblick over vilka
faktorer som paverkar valet att cykla, dels &r svért att skapa sig en samlad 6verblick 6ver hur dessa
faktorer ser ut i en specifik stad. En modell for analys av geografisk tillgdnglighet for cykling i stider
kan vara ett stod for att dstadkomma denna 6verblick och ddrmed for att identifiera de faktorer som ar
kritiska for valet att cykla.

Denna oversikt utgdr underlag for utvecklingen av en modell som berdknar tillstandet avseende olika
relevanta oberoende variabler av betydelse for cyklingen i stidder (beroendevariabel) i form av
indikatorer och index. Detaljutformningen av modellen beror av vilken information och vilka data som
finns tillgéngliga i svenska stdder, men den principiella utformningen &r densamma. Underlag for
utformningen av modellen i denna studie utgors av:

3. Oberoende variabler som har identifierats som av betydelse for cyklingen i olika publicerade
studier och
4. Information och data som finns tillgéngliga i svenska kommuner.

Syftet med modellen ar att den ska kunna anvéndas i den l6pande planeringen for att utvdrdera olika
atgérder eller strategier. Detta krédver att den &r relativt létt att anvinda och inte alltfor kravande nér det
géller dataunderlag och berdkningar. Modellens och dataunderlagets detaljeringsgrad bor alltsa inte
vara hogre d4n nddvindigt, men modellen maste samtidigt kunna identifiera effekter av relevanta
atgérder eller fordndringar i stads- och trafikmiljon. For att en modell for analys av geografisk
tillgdnglighet for cykling i stader ska utgora ett stod 1 planeringen som leder till 6kad cykling kravs det
att modellen utgdr underlag for att identifiera effektiva atgérder.

Detta dr en balansgdng mellan modellens detaljeringsgrad och omfattningen av de fordndringar som
genomfors, vilket maste analyseras i samband med modellutvecklingen. Samtidigt maste modellen
aterspegla relevanta forhdllanden i hela staden om beroendevariabeln dr andelen cykling av det totala
resandet i staden. Det innebdr att det maste gé att koppla samman detaljerad information om till
exempel cykelinfrastrukturen och lokalisering av service med den totala cykelandelen i staden. For att
astadkomma detta maste detaljerad, eller disaggregerad, information aggregeras, men inte mer an att
den aggregerade informationen fortfarande innehaller tillrickligt med information for att atgdrdsbehov
ska kunna identifieras. Aven urvalet av oberoende variabler och malpunkter méste specificeras.

Utgéngspunkten for utformningen av en modell &r den kunskap som finns om faktorer som péverkar
valet att cykla som har refererats versiktligt i kapitel 2. Ingen av de modeller som har refererats i
kapitel 3 innehéaller den samlade information som krévs som underlag for en effektiv cykelplanering.
Modellerna som har tagits fram for analyser av geografisk tillgéinglighet i Are och Malmd (Robertson,
2017; Wennberg m.fl., 2013) bedéms dock ha en utformning som kan vidareutvecklas och anpassas
for cykelplanering.

Indikatorer f6r den geografiska tillgédngligheten kan beréknas for respektive bostadsomrdde och
malpunkt samt kan aggregeras till samlade index for bostadsomréden, malpunkter och tillgédngligheten
for cykling i staden som helhet (Robertson, 2017). En sddan modell ger en bra 6verblick 6ver styrkor
och svagheter nér det géller den geografiska tillgdngligheten och kan utgdra ett bra underlag for
beddmningar av och beslut om atgérdsbehov.
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