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Forord

Rapporten har tagits fram inom ramen for projektet Strategisk cykelplanering i orter av olika
storlek. Projektets huvudfinansiér har varit Energimyndigheten. Projektet utgor en fortsattning
av det projekt som publicerades i K2 RESEARCH 2018:1 Geografisk tillgdnglighet for cykling
| stader. Projektet har genomforts i samarbete mellan Ecologize AB, Lunds universitet och SGI
samt i samverkan med Region Skane och féljande kommuner: Malmo, Helsingborg, Lund,
Kristianstad, Landskrona, Trelleborg, Eslov, Ystad, Svedala, Ostra Goinge och Orkelljunga.
Dessa har daven har medfinansierat projektet genom sin medverkan.

Kerstin Robertson, Ecologize AB har varit projektledare for projektet. Ovriga partner ar Finn
Hedefalk, Lunds universitet samt Anna Kjellin och Godefroid Ndayikengurukiye, SGI.
Samtliga medverkande tackas for olika former av stod och insatser sdsom planering av
genomforande, framtagning av underlagsmaterial, forslag pa fallstudier, konsultationer och
utvarderingar av resultat fran projektet.

Linkdping, oktober 2022

Kerstin Robertson
Projektledare
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Sammanfattning

Syftet med detta projekt har varit att analysera forutsattningarna foér cykling i tatorter av olika
storlek. En central del i detta arbete var att tillampa och utvardera den GIS-baserade GTC-
modellen for berédkning av geografisk tillganglighet for cykling i kommuner och téatorter av
olika storlek (Robertson m.fl., 2018). Projektet har genomforts i samarbete med elva kommuner
av olika storlek och struktur i Skane samt i samarbete med Region Skane.

GTC-modellen har anvénts for att berdkna den geografiska tillgangligheten for cykling i de
stOrsta tatorterna i de medverkande kommunerna, for att berédkna potentiella cykelfloden samt
for att analysera foljande fallstudier: férutsattningarna for ungdomar att cykla till skolor och
aktiviteter, effekter av etablering av externa kopcentrum, effekter av lokalisering av
jarnvéagspassager samt effekter av fortatning och nya bostadsomraden. Majligheten att dven
anvéanda demografiska och socioekonomiska data som underlag vid modellbaserade analyser
bedémdes vara goda.

Slutsatserna fran projektet ar att analyser och presentationer av geografisk tillganglighet ar
anvandbara i samband med 6versiktsplanering och att potentiella flodesanalyser underlattar
identifieringen av utvecklingsbehov i cykelnaten. Bada typerna av resultat kan vara lampliga
att anvanda for att askadliggora forutsattningarna for cykling i samband med policyarbete i
kommunerna. De underlag som GTC-modellen kan tillhandahalla bedéms bidra till béattre
malstyrning 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 Skane and also in collaboration with Region Skane.

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 forandra resande och transporter i riktning mot ékad hallbarhet.
Ett sétt att uppna detta ar en 6kad andel cykling. Manga kommuner har, ibland under lang tid
uttryckt ambitioner och malsattningar om mer hallbart resande, bland annat genom Okad
cykling. Aven nationella mal om okad cykling har faststallts och en nationell cykelstrategi for
Okad och séker cykling faststélldes av regeringen 2017 (Né&ringsdepartementet, 2017). Tyvérr
har cyklingen, trots dessa malsattningar, generellt sett inte Okat eller Okat i begransad
omfattning (Trafikanalys, 2015; Trafikverket, 2019, Trafikverket, 2022).

Andelen resor med cykel i Sverige d omkring 13 % enligt den nationella
resvaneundersokningen (Trafikanalys, 2020). | Skane genomfors en samordnad
resvaneundersdkning som visar att andelen resor med cykel i olika kommuner for narvarande
varierar fran omkring 5 till nara 30 % (Region Skane, 2018). Den relativt stora variationen kan
tolkas som att det finns forutsattningar att 6ka cyklingen i flertalet kommuner, men vacker
ocksa fragor om orsakerna till variationen.

Det finns manga olika orsaker till varierande frekvens av cykling. En utforlig analys av olika
faktorers betydelse for cykling finns i Robertson, Bamberg, Parkin och Fyhri (2013), som
visade att foljande faktorer har betydelse for valet att cykla:

e avstand

o tillgang till cykelinfrastruktur

o kvaliteten pa cykelinfrastrukturen

o kvaliteten pa den omgivande miljon
e trygghet och sakerhet.

Robertson m.fl. (2013) kunde ocksa visa att avstand var den viktigaste faktorn, féljd av 6vriga
faktorer i den ordning de ndmns ovan. Det innebdr att stadens utformning eller fysiska struktur,
dvs. var bostéader &r lokaliserade i relation till olika malpunkter som till exempel arbetsplatser,
skolor och dagligvaruhandel kan ha avgorande betydelse for valet att cykla. Ar avstanden for
stora ar det alltsa inte séker att det hjalper att det finns cykelinfrastruktur av god kvalitet. Om
avstandet mellan bostaden och till exempel arbetet daremot upplevs vara rimligt att cykla kan
kvaliteten pa cykelinfrastrukturen a andra sidan sannolikt har stor betydelse. Utdver dessa
faktorer finns det dven andra faktorer sasom traditioner, kulturella aspekter och vanor som kan
ha stor betydelse for cyklingen (Munira & Sener, 2020; Parkin, Wardman & Page, 2008;
Piatkowski & Bopp, 2021).

Forutom av Robertson m.fl. (2013) som baseras pa en internationell litteraturstudie har
betydelsen av avstand mellan bostader och olika malpunkter dven pavisats ha betydelse for
cyklingen i sju storre svenska kommuner (tatorter) (Robertson, Andersson & Hedefalk, 2018).
Denna studie visade ett samband mellan den geografiska tillgangligheten for cykling (avstand)
och andelen cykling i kommunerna enligt lokala resvaneundersokningar. Relationen mellan
cykling och avstand analyserades med hjalp av en GIS-baserad modell for berdkning av den
geografiska tillgangligheten for cykling (Robertson, Andersson & Hedefalk, 2018; Robertson
& Koglin, 2017). Denna modell har nu tillampats i kommuner (tatorter) av olika storlek och
varierande geografisk struktur for att analysera modellens tillampbarhet i ett bredare spektrum
av kommuner.
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Syftet med detta projekt har alltsa varit att analysera forutséattningarna for cykling i tatorter av
olika storlek. En central del i detta arbete var att tillampa och utvardera den GIS-baserade GTC-
modellen for berédkning av geografisk tillganglighet for cykling i kommuner och tétorter av
olika storlek.

Rapporten inleds med en presentation av den tillampade modellen fér berédkning av geografisk
tillganglighet for cykling (GTC-modellen) i kapitel 2. Dérefter foljer beskrivningar av anvénda
dataunderlag samt medverkande kommuner och fallstudier (kapitel 3 och 4). | kapitel 5-8
presenteras resultat: analyser av geografisk tillganglighet (kapitel 5), analyser av potentiella
cykelfloden (kapitel 6), analyser av fallstudier (kapitel 7) och analyser av mgjligheterna att
inkludera demografiska och socioekonomiska faktorer i GTC-modellen (kapitel 8). Analyser
av mojligheter for tillampning av modellen i den kommunala planeringen presenteras i kapitel
5 och 6. Rapporten avslutas med diskussion och slutsatser (kapitel 9) samt bilagor: 1. Oversikt
Over SCB mikrodata och 2. Handledning for tillampning av GTC-modellen.
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2. Analyser och berakningar

Nedan presenteras 6versiktligt anvanda metoder i studien. Mer detaljerade beskrivningar finns
i en Handledning (Bilaga 2). Dataunderlag presenteras i kapitel 3.

2.1. GIS-modell for berdkning av geografisk tillganglighet f6r cykling

Utgangspunkten for genomforandet av denna studie ar en genomforbarhetsstudie 2018 (se
slutrapport, Energimyndigheten, 2018) samt den GIS-baserade modell for berékning av
geografisk tillganglighet for cykling (GTC) som utvecklades 2017 (Robertson m.fl., 2018). |
detta avsnitt gors dversiktlig beskrivning av modellen.

Med geografisk tillganglighet avses avstand mellan bostader och olika malpunkter som
arbetsplatser, skolor och service (Robertson m.fl., 2018). Genom att indikatorer och index
berdknas kan tillstandet avseende den geografiska tillgangligheten presenteras mera
overskadligt samt brister och utvecklingsbehov lattare identifieras.

En forsta version av modellen utvecklades 2017 for sju storre svenska stdder. Modellen
inkluderade avstand mellan boende och olika malpunkter. Foljande typer av malpunkter
inkluderades i modellen:

arbetstillfallen

forskolor och skolor

dagligvaruhandel och annan detaljhandel
vardcentraler

resecentrum.

Resultat av modellberdkningarna presenterades i form av indikatorer och index i tabeller, kartor
och diagram for olika stadsdelar samt for staden som helhet. Den geografiska tillgangligheten
beraknades i form av indikatorer for olika stadsdelar till olika malpunkter samt i form av index
som utgors av medelvarden for olika stadsdelar respektive olika typer av malpunkter.
Indikatorer och index kan dven presenteras i fargkodade kartor (Figur 1). Kartorna nedan (OBS!
lagupplosta) visar att den geografiska tillgangligheten for olika malpunkter kan se olika ut samt
vilken grad av tillganglighet som galler for olika stadsdelar. Ju mérkare farg en stadsdel har
desto hogre dr tillgangligheten fran stadsdelen till malpunkten.

| tabell 1 ges exempel pa indikatorer och index (medelvéarden) pa skalan 1-10 for den
geografiska tillgangligheten for cykling fran olika stadsdelar i en ej specificerad stad till tolv
olika malpunkter (kolumn 1-12). Vardet 10 motsvarar hogst tillganglighet. For att lattare
identifiera laga varden har tabellen dven fargkodats sa att morkare rod farg motsvarar lagre
tillganglighet.

Indikatorer och index kan dven presenteras i fargkodade kartor (Figur 1). Kartorna nedan (OBS!
lagupplosta) visar att den geografiska tillgangligheten for olika malpunkter kan se olika ut samt
vilken grad av tillganglighet som galler for olika stadsdelar. Ju morkare farg en stadsdel har
desto hogre ar tillgangligheten fran stadsdelen till malpunkten.
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Med utgangspunkt fran data om lokalisering av bostader och malpunkter kan &ven potentiella
floden av cyklister beraknas om manga skulle cykla till olika malpunkter. Dessa berakningar
visar var i cykelnatet manga cyklister skulle fardas i sadana fall och kan utgéra underlag for att
identifiera behovet av framkomlighet och darmed tillgang till cykelinfrastruktur av god kvalitet.
Ett exempel pa potentiella floden av cyklister presenteras i Figur 2.

Fyckel litel 1ode
Litet fiace
e A 318ligt iGCE

e Sty 1t fliscle:

( 4
s [\{ ycket stort flade ? z 1[ : ? . ; ; ) “lometer
_— =+ G S B A et I G

Figur 2. Exempel pd illustration i karta av var stora fléden av cyKklister potentiellt uppkommer i scenarier dd@ manga cyklar till
arbetet (Robertson m.fl., 2018). OBS! lagupplost karta.

2.2. Programvaror och berakningar

For geografiska analyser som natverksavstand och cykelfloden har programvaran FME Feature
Manipulation Engine! anvénts. For rumslig datahantering och kartografi har vi utnyttjat
programvaran ArcGIS Desktop (ArcMap 10.5.1).2 Bakgrundskartorna kommer fran
Lantmateriets kartvisningstjanster.

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

2.3. Avstandsberakningar

Beraknade avstand fran bostader till olika malpunkter ar natverksavstand, alltsa genom det
cykelbara trafiknatet (se aven avsnitt 3.4). Avstandsberakningarna har gjorts med programvaran
FME (se ovan). Startpunkter har varit mittpunkten (centroiden) i de 500 m-rutor som innehaller
nattbefolkning (boende). Malpunkter har varit 500 m-rutor med dagbefolkning (arbeten) och
andra punktformade mal. Start- och malpunkter beskrivs narmare under avsnitt 3.3.

1 Safe Software, Vancouver, British Columbia, Kanada.
2 Environmental Science Research Institute, ESRI, Redland, Kalifornien, USA.
3 Lantmateriet, Gavle, Sverige.
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Avstand kan berdknas genom det cykelbara natet (natavstand) eller sa kan det euklidiska
avstandet (fagelavstandet) berdknas. | denna studie har vi i forsta hand anvant oss av natavstand.
Under arbetets gang har dock brister i cykelnatet upptéckts, vilket i nagra omraden gor att det
helt saknas forbindelser mellan vissa start- och malpunkter eller att avstand blir orimligt langa.
For att hantera dessa brister har natavstand ersatts av euklidiskt avstand i dessa tva fall:

1. om natavstand saknas (dvs. om forbindelse langs det cykelbara trafiknatet helt saknas
2. om nétavstand finns men dr > dubbla figelavstandet.

For flertalet tatorter handlar detta endast om ett fatal avstandsrelationer. | tatorten Orkelljunga
blev berékningarna inte rimliga utan néatavstand ersattes helt med euklidiskt avstand
(fagelavstand).

2.4. Berakning av indikatorer och index

Modellen for berékning av indikatorer och index for geografisk tillgdnglighet till olika
malpunkter har definierats i Microsoft Excel. De berdknade avstanden mellan start- och
malpunkter har klassificerats i en tiogradig skala dar indikatorerna 1-10 motsvarar foljande
avstandsintervall (Robertson m.fl., 2018):

=
o

0-1000 m
>1000-2000 m
>2000-3000 m
>3000-4000 m
>4000-5000 m
>5000-6000 m
>6000-7000 m
>7000-8000 m
>8000-9000 m
>9000 m

PN WSO N O

Indikatorerna 1 respektive 10 motsvarar alltsa lagst respektive hogst geografisk tillganglighet.
Avstandsskalan har baserats pa att flertalet cykelresor ar under 5 km, men dven pa att det finns
en andel cyklister som cyklar langre avstand (Trafikanalys, 2015).

For malpunkterna grundskolor och olika typer av service baseras berakningen av indikatorer pa
avstand till narmaste alternativ. Eftersom avstandet till narmaste arbetsplats och gymnasieskola
kan vara irrelevant baseras darfor berakningarna av indikatorer for avstand till dessa malpunkter
pa ett medelvarde av avstanden till samtliga alternativ.

I samband med berdkning av index (medelvéarden av indikatorer) gjordes &ven en viss viktning
av indexen for geografisk tillganglighet till arbetsplatser. Viktningen baserades pa storleken pa
nattbefolkningen i rutan med startpunkt och storleken pa dagbefolkningen i malrutan.

2.5. Berakning av potentiella cykelfloden
For att undersdka mojligheten att identifiera var flodena av cyklister inom tatorter kan bli stora

har det potentiella behovet for resor mellan bostader och arbetsplatser samt mellan bostéder och
resecentrum beréknats.
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For resor mellan bostader och arbetsplatser har berékningen gjorts genom att utvéardera
relationen mellan invanarantalet (nattbefolkning) i varje enskild ruta mot antalet arbetstillfallen
i var och en av de rutor dar arbetstillfallen (dagbefolkning) finns. Eftersom det inte &r rimligt
att alla invanare i en ruta med stor befolkning cyklar till en ruta med endast ett fatal jobb, har
vi i denna studie valt att jamfora vilket varde av nattbefolkning eller dagbefolkning som &r det
minsta och anvanda detta minsta varde som det potentiella ”flodet” (potentiella antalet resande)
mellan de tva punkterna (rutorna). For varje enskild relation har den narmaste rutten beraknats
och varje enskilt vagsegment langs med hela rutten har fatt information om antal potentiella
resande. Antalet resande har darefter summerats for samtliga rutter, dvs vardena for varje
enskilt vagsegment har lagts pa varandra. Pa sa satt far man en aggregerad potentiell
resandemangd pa varje lank.

Vi har dven analyserat floden mellan bostad och resecentrum. Fér varje ruta med nattbefolkning
har ndrmaste vég till resecentrum beréknats och varje enskilt vagsegment 1&ngs med hela rutten
har fatt information om antal potentiella resande (=nattbefolkning). Antalet resande har darefter
summerats for samtliga rutter, dvs véardena for varje enskilt vagsegment har lagts pa varandra.

I kommuner dar det finns flera resecentrum i huvudtétorter har vi valt att berdkna antal resande
mellan bostad och narmaste resecentrum.

Pa detta satt fick varje vagsegment ett varde med alla potentiella resande som sedan klassades
och visualiserades for arbetsstallen respektive resecentrum med hjilp av ”Natural Breaks
(Jenks)” metod. Denna metod &r implementerad i ArcGIS nar man skapar och symbolsatter
klasser. Ju hogre antal resande, desto tjockare blir vagstrackan. Saledes har vagsegment med
tjocka linjer potentiellt ett stort flode och transportbehov av cyklister.

Berdkningar av potentiella cykelfloden har trots brister i det cykelbara natet (saknade lankar)
aven gjorts for Orkelljunga. En viss forsiktighet vid tolkning av resultatet ar dock lampligt
eftersom det finns risk att alternativa eller mindre lampliga lankar valjs vid ruttningen pa grund
av detta.

2.6. Analyser av fallstudier

Utover de grundldggande berakningarna av geografisk tillgdnglighet och potentiella
cykelfloden som har beskrivit ovan har dven ett antal sk. fallstudier genomférts. Dessa
fallstudier innebédr att den geografiska tillgangligheten och potentiella cykelfloden har
beraknats med GCT-modellen for olika specifika fall eller scenarier.

Urvalet av fallstudier har bestamts dels genom onskemal fran kommunerna, dels genom
analyser av forutsattningarna att tillampa GTC-modellen for berédkningar som kan illustrera
olika fall, forandringar och atgérder. De typer av fallstudier som har genomforts inkluderar:

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

Fallstudierna genomfordes genom att fotbollsplaner lades till som malpunkter och endast
invanare i den definierade alderskategorin inkluderades i berdkningarna.

e Analys av effekter av fortatning och nya bostadsomraden.

Ytterligare boende lades till i befintliga 500 m-rutor alternativt lades nya rutor till innan en ny
berakning av den geografiska tillgangligheten gjordes.

e Analys av effekter av tillagd jarnvégspassage.
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Ny lank lades till det befintliga cykelbara trafiknétet varefter en ny berdkning av den
geografiska tillgangligheten gjordes.

e Analys av effekt av etablering av externhandelsomrade.

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

Mer detaljerad information om de olika fallstudierna finns i kapitel 4 under respektive kommun.
Analyser av demografiska och socioekonomiska perspektiv

Planering for att uppna 6kad cykling kraver hantering av en komplex planeringssituation. GTC-
modellen har utvecklats for att underlatta denna planering. For nérvarande berdknas den
geografiska tillgangligheten i form av avstand till valda malpunkter. Forutom avstand finns det
manga faktorer som relaterar till kvaliteten pa infrastrukturen och miljon som kan paverka valet
att cykla (se ovan). En utmaning nar det galler denna typ av faktorer ar tillgangen till
dataunderlag.

UtOver faktorer som relaterar till den fysiska miljon finns aven faktorer som relaterar till
befolkningen sasom kulturella och demografiska faktorer samt traditioner och vanor. Denna
studie inkluderar en teoretisk analys av mojligheterna att inkludera demografiska och
socioekonomiska aspekter som faktorer i analyser av potential for cykling (se kapitel 8).
Analysen inkluderar dven tillgangen till socioekonomiska och demografiska faktorer i form av
statistiska dataunderlag.

2.7. Analys av planering for 6kad cykling

Med hjélp av medverkande kommuner (se kapitel 4) har daven en 6versiktlig analys gjorts av
hur planering for 6kad cykling kan vidareutvecklas. Analyserna har genomférts i form av
gruppdiskussioner i samband med presentationer av resultat fran projektet. Resultat fran dessa
diskussioner tas upp relaterat till analyserna av geografisk tillganglighet respektive potentiella
fléden i kapitel 5 och 6.
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3. Dataunderlag

3.1. Omradesindelning

SCB:s indelning av tétorter i 500 m-rutor anvéndes som underlag for berdkningar och analyser.
Tatorter avgransades med hjalp av tatortsgrianser fran 2018 som erhéllits frdn SCB.*
Tatortsgranser, kommungranser och bakgrundskartor var tillgangliga fran Lantmateriet inom
geodatasamverkan. Kommuner utgors vanligen av flera tatorter som kan vara belagna pa storre
eller mindre avstand fran varandra. Den centrala tatorten i varje kommun inkluderades i
analyser och berdkningar.

3.2. Boende (startpunkter)

Berakningar av avstand mellan bostader eller bostadsomraden och olika malpunkter kan baseras
pa olika omradesindelningar av tatorter. Tatorter definieras av statistiska centralbyran (SCB)
som koncentrerad bebyggelse med minst 200 invanare och tatortsgranser finns att hamta som
Oppna geodata for fri anvandning. | en tidigare studie dar endast storre kommuner inkluderades
anvandes stadsdelar som omradesindelning (Robertson m.fl., 2018), medan en
omradesindelning baserad pa rutor med storleken 500 x 500 m anvéands i denna studie.
Omradesindelningen kan anpassas efter olika forutsattningar i olika kommuner. I denna studie
gors analyser och berékningar av den geografiska tillgangligheten i flera mindre kommuner
varfor 500 m-rutor bedémdes vara en mer lamplig indelning.

Befolkningsdata avseende boende finns tillganglig vid SCB som Oppen data vid lagre
upplosning. | denna studie har data om forvarvsarbetande nattbefolkning i 500 m-rutor enligt
SCB:s och Tillvaxtverkets definition anvénts, dvs. den forvéarvsarbetande befolkningen
redovisad efter bostadens geografiska lokalisering. P& grund av sekretesskrav redovisas 1-4
personer som 4 personer.

For varje ruta anvands den geometriska mittpunkten (centroiden) som startpunkt fér samtliga
boende inom respektive ruta. Nackdelen med detta ar en viss osakerhet avseende det faktiska
avstandet for enskilda boende till olika malpunkter. Fordelen &r dock att mindre kéansliga data
behover hanteras och att avstandsberakningarna i modellen blir betydligt mindre kréavande
avseende berakningskapacitet. Eftersom omradena trots allt ar relativt sma i relation till
cykelavstand har vi bedémt att indelningen inte orsakar nagra storre osakerheter i analyserna.

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

4 Tatorter definieras som omraden dar avstandet mellan husen ar hogst 200 meter och antalet invanare minst 200
(SCB, 2016).
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3.3.  Malpunkter

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

3.3.1. Arbetsplatser och skolor

Lokalisering av arbetstillfallen baseras pa SCB data om forvarvsarbetande dagbefolkning i rutor
om 500x500 m. Data redovisas efter arbetsstéllets geografiska beldgenhet, oberoende av var
personer &r folkbokfoérda. De rutor vars centroider faller inom tatortsgransen inkluderades i
respektive tatort.

Data om samt lokalisering av grundskolor (2017) och gymnasieskolor (2018) har hamtats fran
Skolverket. Antalet gymnasieskolor i den storsta tatorten i de olika kommunerna: Malmo ca.
35, Helsingborg ca. 25, Lund ca. 16, Kristianstad ca. 10, Landskrona 1, Trelleborg 2, Eslév 1,
Ystad 4, Svedala 1, Ostra Goinge 0 och Orkelljunga 1.

3.3.2. Detaljhandel och annan service

Tillgangligheten till kommersiell och offentlig service sammanstalls arligen av Tillvéaxtverket
(Tillvaxtverket, 2018). Informationen finns tillgdnglig som 6ppen geodata via Tillvaxtverket
och inkluderar information om dagligvaruhandel, bland annat livsmedelsbutiker och apotek
(2019). Livsmedelsbutiker med en yta <400 m? (fullsortiment) inkluderades i studien.

Kollektivtrafiknoder inkluderades i form av resecentrum och hallplatser. Med resecentrum
avses en punkt dar olika trafikslag och olika operatorer samlokaliseras. Hallplatser
tillhandaholls fran NVDB av Region Skane.

3.3.3. Fritidsaktiviteter

I kommunerna Helsingborg, Lund, Kristianstad och Eslév inkluderades geografisk
tillganglighet till fotbollsplaner. Modellberékningar av fallstudier (se kapitel 4 och 7) gjordes
for aldersgruppen 13-15 ar. Information om lokalisering av fotbollsplaner hamtades fran
kommunernas egna GIS-baserade stadsatlas/kartportaler, kompletterat med ortofoto fran Eniro.

3.4. Cykelbart trafiknat

Cykelnét, eller cykelinfrastruktur, som kommunerna rapporterar in till den nationella
vagdatabasen finns att hamta som Oppen data (NVDB, 2018). For att erhalla en samlad
overblick 6ver det cykelbara trafiknatet i tatorter kravs uttag av bade vag- och cykelnéat sa att
vaglankar som anvands for cykling inkluderas. Det cykelbara n4t som har anvénts i denna studie
erhélls via Region Skane och utgors av en sammanslagning av cykelnét (cykelinfrastruktur)
som har rapporterats till NVDB fran kommunerna och vagnat med hogst hastigheten 50 km/h.

Region Skane anvander sig av en klassificering av cykelbarheten av det cykelbara trafiknatet
(Hedlund & Rassmus, 2021). Aven tva av dessa klasser, B4 - Bilvig inte rekommenderad for
cykling och B5 - Bilvag med forbud for cykling, exkluderades fran det cykelbara trafiknatet.

Det inrapporterade cykelnatet i olika kommuner kan skilja sig at, bland annat avseende
detaljeringsgrad. Darfor kan jamforelser av cykelnatet mellan kommuner vara osakra.
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4. Medverkande kommuner och
fallstudier

I denna studie har GTC-modellen tillampats for berdkning av den geografiska tillgangligheten
for cykling i foljande 11 kommuner i Skane (Figur 3): Malmo, Helsingborg, Lund, Kristianstad,
Landskrona, Trelleborg, Eslév, Ystad, Svedala, Ostra Goinge och Orkelljunga. Dessa
kommuner anmalde intresse att delta i projektet. De varierar med avseende pa geografisk
utbredning, antalet invanare samt avseende tatortsstruktur varfor de beddmdes utgéra en bra
sammansattning for olika analyser i studien. Data om kommunerna samt inledande analyser av
geografisk struktur och resandet presenteras ndrmare nedan.

Fallstudier samt utformning av fallstudierna har faststallts i samrad med respektive kommun.
Fallstudierna presenteras nedan under respektive kommun.

4.1. Oversikt 6ver medverkande kommuner

4.1.1. Storlek och geografisk struktur

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

En tatort har sammanhéngande bebyggelse med minst 200 invanare enligt Statistiska
centralbyrans (SCB) definition. Aven tatortsstrukturen i de olika kommunerna varierade
kraftigt, liksom antalet tatorter som varierade mellan 4 tatorter i Orkelljunga kommun och 25
tatorter i Kristianstad kommun (Tabell 2).

Majoriteten av kommunerna hade en dominerande tatort med minst ca. 50 % av befolkningen
(Tabell 2). Ostra Goinge kommun avvek fran detta monster genom att ha tre ungefar lika stora
“storsta” titorter. Ostra Goinge ér dirfor den kommun som har den minsta tatorten i de analyser
som genomfordes trots att det inte ar den till invanarantalet minsta kommunen.

En oversiktlig analys av lokaliseringen av tatorterna i respektive kommun visade att flertalet
mindre tatorter i respektive kommun var belagna pa avstand (> 5 km) fran den dominerande
tatorten som endast en mindre andel av befolkningen kan forvantas cykla dagligen (se &ven
analys av cykelavstand under avsnitt 4.1.2 Resmonster). Modellanalyser av cykelavstand och
potentiella cykelfloden gjordes darfor i den storsta tatorten i respektive kommun. Ytterligare
skal for att fokusera pa den storsta tatorten var att cykelnatet inte alltid blev sammanhangande
mellan
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Figur 3. Karta 6ver Skanes kommuner. Markerade kommuner har utgjort fallstudier. Underlagskarta hamtad fran:
http://www.lansstyrelsen.se/skane/Sv/om-lansstyrelsen/om-lanet/Pages/Skanes _kommuner.aspx

Tabell 2. Data om landareal, invanarantal (Inv.) och tatorter i de 11 medverkande kommunerna. Kalla: SCB, 2019.° Tabellen har
fargkodats sa att det ska bli lattare att urskilda lagre/hogre varden.

Inv. i stOrsta tatort Inv. i tatorter
Kommun Antal Areal Inv./km? Antal antal % antal %
invanare (km?) tatorter

Malmé 333633 157 2130 6 312 012 049 342751 103%*
Helsingborg 143 304 344 417 16 108 334 760 137873 96%
Lund 121 274 427 284 9 91 086 750% 115387 95%
Kristianstad 84 151 1245 68 25 40 653 489% 71516 85%
Landskrona 45 286 140 323 9 32 964 73% 42733 94%
Trelleborg 44 595 340 131 9 30 214 68% 37939 85%
Eslov 33236 419 79 13 19 316 580 27586 83%
Ystad 29 848 350 85 10 19 294 65% 24 821 83%
Svedala 21074 218 97 4 12071 5700 18024 86%
Ostra Géinge 14715 432 34 7 3229 2204 11 448 78%
Orkelljunga 10 047 320 31 4 5260 5005 7381 73%

* Malmo tatort inkluderar aven del av Burlévs kommun.

olika tétorter. Saknade lankar i det cykelbara natet kan orsakas av att det saknas
cykelinfrastruktur, att cykelinfrastruktur inte har rapporterats in till NVDB eller att hastigheten
pa vagen var hogre an 50 km/h (se ovan under 3.4 Cykelbart trafiknat).

Malmoé kommun utmérker sig férutom med avseende pa antalet invanare (ca. 334 000 inv.)
dven avseende den hoga invanartitheten i kommunen (2130 inv./km?) samt avseende andelen
invanare i tatorter (Tabell 2). Invanartatheten i 6vriga kommuner varierade mellan 31 och 417

5 https://www.sch.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/miljo/markanvandning/tatorter/
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invanare/km? och ar starkt beroende av kommunens geografiska yta. Det gick inte att se ndgot
samband mellan totala antalet invanare och invanartatheten i dessa kommuner.

Daremot gick det att se ett samband mellan totala antalet invanare i tatorter och invanartatheten
i tatorterna (Figur 4). Vidare finns det ett tydligt samband mellan antalet invanare och
tatortsarealen (Figur 5) samt mellan invanartatheten och tatortsarealen (Figur 6). De elva
kommunerna inkluderade i studien bedémdes ge en bra spridning, dels avseende tatorternas
areal, dels av invanarantal och invanartathet.
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Figur 4. Invanartathet i relation till antal invanare for de elva tatorter som ingick i studien.
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Figur 5. Tatortsareal (km?) i relation till antal invanare for de elva tatorter som ingick i studien.
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Figur 6. Tatortsareal (km?) i relation till invanartathet for de elva tatorter som ingick i studien.

Aven den geografiska formen kan péverka cykelbarheten i en tatort genom att den kan paverka
avstanden mellan start- och malpunkter. Tatorternas geografiska utbredning beskrivs narmare
nedan under beskrivningen av de medverkande kommunerna.

4.1.2. Resmonster

Andelen resor med cykel varierade kraftigt i de olika kommunerna, fran 27 % respektive 26 %
i Lund och Malmé till mellan 5 och 15% i 6vriga nio kommuner som ingick i studien (Tabell
3) (Region Skane, 2018a). Yiterligare analyser av resandet i dessa kommuner visade stora
variationer avseende fardmedelsval och pendlingsresande. Observera att resor med cykel och
andra fardmedel till stationer och hallplatser faller bort eftersom det &r huvudresan som
redovisas. Detta bidrar troligen till att andelen resor med cykel i sma kommuner med stor andel
pendling
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blir nagot lagre i resvaneundersokningen an den faktiska cyklingen. Fran Tabell 3 framgar
aven genom fargkodningen att det tycks finnas samband mellan andelen resor med gang,
cykel och kollektivtrafik samt en omvand relation till andelen resor med bil. De elva
kommunerna som har ingatt i studien representerar kommuner med olika nivaer pa
andelen cykling samt med olika andelar av nyttjande av 6vriga fardmedel.

Andelen cykling enligt resvaneundersokningen (Region Skane, 2018a) tycks i nagon man
vara relaterad till antalet invanare och darmed &ven till den geografiska storleken pa
forekommande tétorter (Figur 7). Dessa samband kan tolkas som en effekt dels av
systematiska likheter mellan kommuner av liknande storlek, dels av systematiska
skillnader mellan kommuner av olika storlek. Det kan till exempel handla om antalet av
olika servicepunkter per geografisk yta som har betydelse for den geografiska
tillgangligheten for cykling. Néar det géller forutsattningarna for cykling ar det intressant
att studera i vilken omfattning den geografiska tillgdngligheten for cykling kan relateras
till andelen cykling respektive i vilken omfattning andra faktorer har betydelse. De
kommuner som planeras delta som fallstudier i demonstrationsprojektet beddoms utgtra
ett bra underlag for fortsatta analyser av betydelsen av geografisk tillganglighet da
spridningen avseende dels andelen cykling, dels storleken pa tatorter bedéms vara god.
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Figur 7. Andel resor med cykel i relation till antal invanare for de elva tatorter som ingick i studien.

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

Omfattningen pa pendlingsresandet i de aktuella kommunerna ar relativt omfattande
(Region Skane, 2018b). Utpendlingen varierade till exempel mellan 10 och 36 % av
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antalet invanare i kommunen (Tabell 3, Figur 8). Siffrorna antyder att utpendlingen ar
storre i sma kommuner och om kommunen/téatorten ar belagen inom pendlingsavstand till
en storre kommun/tatort

Det tycks finnas ett svagt omvant samband mellan utpendling och cykling (Figur 8). Detta
samband syns tydligare om samtliga Skanes trettiotre kommuner inkluderas i analysen
(Figur 9). Stor utpendling tycks alltsa vara en faktor som bidrar till lagre andel resor med
cykel. Hansyn till pendlingsresande i analyserna tas genom att berékningen av geografisk
tillganglighet for cykling i tatorter inkluderar malpunkterna resecentrum och hallplatser.

Andel resor med cykel
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Figur 8. Andel resor med cykel i relation till utpendlingen i de elva kommuner som ingick i studien.
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Figur 9. Andel resor med cykel i relation till utpendlingen samtliga kommuner i Skane.
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4.2. Malmo stad (kommun)

Malmo stad ar en av Sveriges till invanarantalet stérsta kommuner med ca. 334 000
invanare dven om den till ytan &r liten (Tabell 2). Kommunen utgors av sex olika tatorter
dar Malmo stad dominerar kraftigt med 312 000 invanare (Tabell 2, Figur 10). Andelen
cykelresor &r stor, liksom andelen resor med kollektivtrafik medan andelen bilresor ar
relativt sett lag (Tabell 3, Figur 10). Malmo stad medverkade &ven i samband med
utvecklingen av GIS-modellen for berédkning av geografisk tillganglighet for cykling
(Robertson m.fl., 2018).

1%

Storsta
tatort

B cykel Mgang M kollektivtrafik bil m dvrigt

Figur 10. Andel resor med olika fardmedel i Malmo stad (kommun) enligt RVU 2018 (Region Sk&ne) samt férdelning av
invanare i och utanfor tatorter.

Av Figur 11 som visar det cykelbara trafiknatet i och kring Malmé stad framgar att
tdtorten har en rundad form som ger goda forutsattningar for hog geografisk
tillganglighet. Tatortens storlek medfor dock att vissa avstand mellan start- och
malpunkter dverstiger 10 km.

Féljande fallstudier har analyserats i Malmo:

e Fortatning med bostéder och verksamheter (ca. 5000 boende och ca. 2000 arbetstillfallen)
i omradet Norra Sorgenfri som ar centralt lokaliserat i Malmo samt i Nyhamnen (ca. 9000
boende och ca. 14 000 arbetstillfallen) som &r centralt lokaliserat i den norra delen av
Malma.
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Figur 11. Det cykelbara trafiknatet i och kring Malmo stad.

4.3. Helsingborgs stad (kommun)

Helsingborgs stad (kommun) har ca. 143 000 invanare och utgors av totalt sexton tatorter,
varav Helsingborg har omkring 108 000 invanare (Tabell 2, Figur 12). Sett till
fardmedelsfordelningen ar andelen cykling relativt 1ag, andelen bilresor mattlig, medan
andelen resor med kollektivtrafik &r relativt hog (Tabell 3, Figur 12). Helsingborgs stad
medverkade dven i samband med utvecklingen av GIS-modellen for berékning av
geografisk tillganglighet for cykling (Robertson m.fl., 2018).

Av Figur 13 som visar det cykelbara trafiknatet i och kring Helsingborgs stad framgar att
tatorten (den vastra delen dar cykelnatet ar tatast) har en nagot utstrackt form i nord-
sydligt riktning. Formen bidrar till att nagot minska den geografiska tillgangligheten for
cykling i jamforelse med en tatort med en mer rundad form. Nagra avstand mellan start-
och malpunkter i Helsingborg 6verskrider 10 km.

Foljande fallstudier har analyserats i Helsingborg:

e Etablering av externhandel i Vala (nya arbetstillfallen samt lokalisering av
livsmedelsbutik och apotek).

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

K2 Research 2022:1 25



W cykel

2%

53%

Wgang M kollektivtrafik

bil ™ Gvrigt

Storsta
tatort

Figur 12. Andel resor med olika fardmedel i Helsingborgs stad (kommun) enligt RVU 2018 (Region Skane) samt
foérdelning av invanare i och utanfor tatorter.

Figur 13. Det cykelbara trafiknatet i och kring Helsingborgs stad.
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4.4. Lunds kommun

Lunds kommun har ca. 121 000 invanare och utgdors av totalt nio tatorter, varav Lund har
ca. 91 000 invanare (Tabell 2, Figur 14). Andelen resor med cykel & mycket hog, andelen
resor med kollektivtrafik &r relativt sett hdg och andelen resor med bil &r relativt sett lag
(Tabell 3, Figur 14). Lund ingick &ven som fallstudie i samband med utvecklingen av
GIS-modellen for berédkning av geografisk tillganglighet for cykling (Robertson m.fl.,

2018).
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mcykel mgang mkollektivtrafik bil = dvrigt

Figur 14. Andel resor med olika fardmedel i Lunds kommun enligt RVU 2018 (Region Skane) samt férdelning av

invanare i och utanfor tatorter.
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Figur 15. Det cykelbara trafiknatet i och kring Lund.
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Av Figur 15 som visar det cykelbara trafiknatet i och kring Lund framgar att tatorten har
en rundad form som ger goda forutsattningar for hdg geografisk tillganglighet. Samtliga
avstand mellan start- och malpunkter i Lund &r under 9 km.

Féljande fallstudier har analyserats i Lund:

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

4. 5. Kiristianstads kommun

Kristianstads kommun tillhor med sina omkring 84 000 invanare en av de till
invanarantalet storre kommunerna i Skane. Kommunen ar stor dven till ytan och antalet
tatorter ar stort (25) (Tabell 2, Figur 16). Den dominerande tatorten Kristianstad har
omkring 41 000 invanare. Andelen cykling ar 11 %, andelen resor med bil ar relativt stor
medan resandet med kollektivtrafik ar relativt lagt (Tabell 3, Figur 16).

1%

66%

W cykel mgang mkollektivtrafik bil W Ovrigt

Figur 16. Andel resor med olika fardmedel i Kristianstads kommun enligt RVU 2018 (Region Skane) samt férdelning av
invanare i och utanfor tatorter.

28 K2 Research 2022:1



440000 442800 245000 147500 450000 452500
L ! | ! 1 !

3

i
Do
i 1

6212500
I
6212500

6210000
1

6210000

6207500
'
6207500

6205000
Y
6205000

LIKa STORLEK

nstads Kornmun

i
SWEREFGQTM
L Ur GED produker 2020
T S

1:60 D00(A)] sisga -1

T T T
440000 442500 aas000 447500 450000 452500

Figur 17. Det cykelbara trafiknatet i och kring Kristianstad.

Av Figur 17 som visar det cykelbara trafiknatet i och kring Kristianstad framgar att
tatorten har en nagot utstrackt stjarnform som leder till lagre geografisk tillganglighet &n
en mer rundad form. Detta leder till att vissa avstand mellan start- och malpunkter
overstiger 10 km.

Foljande fallstudier har analyserats i Kristianstad:

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

4.6. Landskrona stad (kommun)

Landskrona stad har omkring 45 000 invanare fordelade pa nio tétorter (Tabell 2, Figur
18). Storsta tatorten ar Landskrona med ca. 33 000 invanare. Andelen cykelresor ar
mattlig medan andelen resor med kollektivtrafik ar forhallandevis stor (Tabell 3, Figur
18). Andelen resor med bil ar i dverensstammelse med detta ldgre dn i manga andra
kommuner av liknande storlek.
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Figur 18. Andel resor med olika fardmedel i Landskrona stad (kommun) enligt RVU 2018 (Region Sk&ne) samt

fordelning av invanare i och utanfor tatorter.

Av Figur 19 som visar det cykelbara trafiknatet i och kring Landskrona framgar att
tatorten har en nagot utstrackt form som nagot minskar den geografiska tillgangligheten.
Storsta avstand mellan start- och malpunkter i Landskrona ar drygt 7 km.

Féljande fallstudier har analyserats i Landskrona:

e Nya bostadsomraden, varav tva utgor fortatning (Karlslund, 2200 boende och Centrum,
1400 boende), ett omrade som innebar nyetablering i den norra delen av tatorten
(Borstahusen, 2200 boende) och ett omrade som utgor nyetablering Gster om stationen

(6000 boende).
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Figur 19. Det cykelbara trafiknatet i och kring Landskrona.
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4.7. Trelleborgs kommun

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

Figur 21).
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Figur 20. Andel resor med olika fardmedel i Trelleborgs kommun enligt RVU 2018 (Region Skéne) samt férdelning av

invanare i och utanfor tatorter.
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Figur 21. Det cykelbara trafiknatet i och kring Trelleborg.
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Av Figur 21 som visar det cykelbara trafiknatet i och kring Trelleborg framgar att tatorten
har en utstrackt form utmed kusten som minskar den geografiska tillgangligheten. Detta
leder till att vissa avstand mellan start- och malpunkter 6verstiger 10 km.

Féljande fallstudier har analyserats i Trelleborg:

e Bostadsomréade som innebér fortitning (Ovre, 1200 boende).

4.8. Eslovs kommun

Eslévs kommun har ca. 33 000 invanare totalt. I kommunen finns totalt tretton tatorter,
men forutom Eslév som har drygt 19 000 invanare &r ovriga tatorter relativt sma (Tabell
2, Figur 22). Andelen cykling &r 1ag och andelen resor med bil &r relativt stor (Tabell 3,
Figur 22). Aven andelen resor med kollektivtrafik &r stor.

Av Figur 23 som visar det cykelbara trafiknatet i och kring Eslov framgar att tatorten har
en rundad form som skapar goda forutsattningar for hog geografisk tillganglighet, men
framkomligheten begransas av jarnvagsspar i tva riktningar. Samtliga avstand mellan
start- och malpunkter i Eslov ar under 6 km.

Féljande fallstudier har analyserats i Eslov:

Nya bostadsomraden som innebar fortatning: Backakra/Langakra i den vastra delen av
tatorten (1200 boende), Centrum (1200 boende) och ett omrade i 6ster (3200 boende).

e Analys av geografisk tillganglighet till htgstadieskola och fotbollsplaner for ungdomar,
13-15 ar.
e Analys av ny cykelpassage Gver jarnvagen.
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Figur 22. Andel resor med olika fardmedel i Eslévs kommun enligt RVU 2018 (Region Skane) samt férdelning av
invanare i och utanfor tatorter.
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Figur 23. Det cykelbara trafiknatet i och kring Eslov.

49. Ystads kommun
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Ystads kommun har ca. 30 000 invanare och kommunen innehaller tio tatorter (Tabell 2,
Figur 24). Den storsta tatorten Ystad har drygt 19 000 invanare. Andelen cykling &r
relativt stor i Ystad samtidigt som &ven bilresande &r relativt stort (Tabell 3, Figur 24).

Resandet med kollektivtrafik ar relativt lagt.

Storsta

63%

mcykel mgang mkollektivtrafik bil ™ ovrigt

Figur 24. Andel resor med olika fardmedel i Ystad kommun enligt RVU 2018 (Region Skane) samt fordelning av
invanare i och utanfor tatorter.
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Figur 25. Det cykelbara trafiknatet i och kring Ystad.

Av Figur 25 som visar det cykelbara trafiknatet i och kring Ystad framgar att tatorten har
en relativt kompakt form samtidigt som den ocksa brer ut sig utmed kusten at Gster.
Forutsattningarna for hog geografisk tillganglighet ar relativt goda. Storsta avstand
mellan start- och malpunkter i Ystad &r drygt 8 km.

Foljande fallstudier har analyserats i Ystad:

e Nytt bostadsomrade i vaster: Vastra sjostaden, etapp 3 (500 boende).

4.10. Svedala kommun

Svedala kommun har omkring 21 000 invanare och innehaller fyra tatorter, varav Svedala
med drygt 12 000 invanare dominerar (Tabell 2, Figur 26). Andelen cykling ar lag och
andelen resor med bil hog (Tabell 3, Figur 26). Resandet med kollektivtrafik ar mattligt.

Av Figur 27 som visar det cykelbara trafiknatet i och kring Svedala framgar att tatorten
har en relativt rundad och kompakt form Foérutsdttningarna fér hog geografisk
tillganglighet ar darmed relativt goda, men framkomligheten begrdnsas av jarnvégen.
Flertalet avstand mellan start- och malpunkter i Svedala &r under 7 km.

Féljande fallstudier har analyserats i Svedala:

e Nytt bostadsomrade soder om jarnvagen (Aggarp, 600 boende).
e Analys av ny cykelpassage 6ver jarnvdgen vid resecentrum.
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Figur 26. Andel resor med olika fardmedel i Svedala kommun enligt RVU 2018 (Region Sk&ne) samt fordelning av
invanare i och utanfor tatorter.
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Figur 27. Det cykelbara trafiknatet i och kring Svedala.

4.11. Ostra Goinge

Ostra Goinge kommun &r en, med sina ca. 15 000 invanare, liten kommun. Kommunen
ar utpraglat flerkarnig och invanarna fordelas pa i huvudsak fem tatorter, varav Broby
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och Knislinge har drygt 3000 invanare vardera (Tabell 2, Figur 28). Andelen cykling ar
relativt liten och andelen resor med bil ar hog (Tabell 3, Figur 28).
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Figur 28. Andel resor med olika fardmedel i Ostra Goinge kommun enligt RVU 2018 (Region Skane) samt fordelning av
invanare i och utanfor tatorter.

Av Figur 29 som visar det cykelbara trafiknitet i och kring tatorten Broby i Ostra Goinge
kommun framgar att tatorten har en relativt rundad och kompakt form. Samtidigt &r
tatorten relativt liten. Forutsattningarna for hog geografisk tillganglighet ar relativt goda,
men framkomligheten begransas av genomfartstrafik. Storsta avstand mellan start- och
malpunkter i Broby &r ca. 4 km
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Figur 29. Det cykelbara trafiknatet i och kring tétorten Broby i Ostra Géinge kommun.
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4.12. Orkelljunga

Orkelljunga kommun & med sina ca. 10 000 invénare den minsta kommunen i fallstudien.
Invanarna fordelas pa fyra tatorter, varav Orkelljunga, med drygt 5000 invénare, ar den
storsta (Tabell 2, Figur 30). Andelen resor med cykel &r liten och andelen resor med bil
ar hog (Tabell 3, Figur 30). Aven resandet med kollektivtrafik ar begransat.
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Figur 30. Andel resor med olika fardmedel i Orkelljunga kommun enligt RVU 2018 (Region Skéne) samt férdelning av
invanare i och utanfor tatorter.

Av Figur 31 som visar det cykelbara trafiknatet i och kring titorten Orkelljunga i
Orkelljunga kommun framgar att tatorten har en relativt rundad och kompakt form.
Tatorten &r liten och forutsattningarna for hog geografisk tillganglighet ar relativt goda.
Storsta avstand mellan start- och malpunkter i Orkelljunga &r drygt 6,5 km.
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5. Geografisk tillganglighet for cykling

Index for geografisk tillganglighet som har berdknats med hjalp av GTC-modellen har
sammanstallt i Tabell 4. Kommunerna har sorterats i ordningen fran storsta till minsta
tatort. Kolumnerna innehaller medelvérdet (index) av de berdknade indikatorerna for den
geografiska tillgangligheten for samtliga 500 m-rutor med boende i respektive tatort.
Kolumnerna innehéller index for respektive malpunkt. Aven medelvarden av de olika
indexen har beréknats i nedre raden samt de tva kolumnerna langst till hoger i tabellen.
Modellen och berékningarna presenteras narmare ovan. Vérden for Malmo, Helsingborg
och Lund Overensstaimmer val med tidigare berakningar som baserades pa en
omradesindelning i stadsdelar (Robertson m.fl., 2018).

Tillgangligheten till hallplatser var genomgaende hogst i samtliga tatorter med
medelindex 9,9. Ett varde om 10,0 innebar att medelavstandet & under 1 km. Detta
forklaras av att ingen hénsyn togs till kollektivtrafikrutter utan endast till lokaliseringen
av hallplatser. De minsta kommunerna hade i vissa fall nadgot langre avstand till
hallplatser.

Nast hogst tillganglighet hade lagstadieskolor och livsmedelsbutiker (medelindex 9,4
respektive 9,3). Detta kan tolkas som att medelavstandet & 1-2 km. Av de analyserade
tatorterna hade Kristianstad och Trelleborg l&agst tillganglighet till livsmedelsbutiker,
vilket troligen kan forklaras av den utstrackta formen pa tatorterna.

Awven tillgangligheten till hogstadieskolor & god med medelindex 9,0. Detta kan tolkas
som att det genomsnittliga avstandet i samtliga tatorter ar ca. 2 km. Aven i detta fall har
Kristianstad och Trelleborg l&gst tillganglighet.

Den genomsnittliga tillgangligheten till apotek (medelindex 8,6) ar lagre é&n
tillgangligheten till livsmedelsbutiker, vilket forklaras av en glesare lokalisering och
tillgangligheten till resecentrum &r ytterligare lagre (medelindex 8,0) eftersom det ofta
endast finns ett eller ett fatal resecentrum. Aven har kan man se att Kristianstad och
Trelleborg har lagst tillganglighet, men dven Malmé har relativt 13g tillganglighet till
resecentrum, trots att det finns tva lokaliseringar. | fallet Malmo ar orsaken att tatorten ar
stor och att avstanden darmed blir relativt sett stora. God tillganglighet kan genomgaende
uppnas antingen genom att tatorten ar liten och kompakt, vilket ger korta avstand, eller
genom fler lokaliseringar. De tatorter som har hogst tillganglighet till resecentrum ar sma
och/eller kompakta sdsom Broby (Ostra Géinge), Orkelljunga och Eslév.

Lagst varden for den geografiska tillgangligheten av de inkluderade malpunkterna har
arbetsplatser och gymnasieskolor. Det forklaras till stor del av att siffrorna baseras pa
medelavstandet till samtliga rutor med arbetstillfallen respektive till samtliga
gymnasieskolor (se motivering i avsnitt 2.4). Aven for dessa malpunkter har Kristianstad
och Trelleborg bland de lagre vardena for tillganglighet, men i dessa berakningar
paverkar de genomgaende storre avstanden i stérre tatorter ocksa resultatet. Malmo,
Helsingborg och dven Lund tillhdr de tatorter med lagst geografisk tillganglighet till
arbetstillfallen och gymnasieskolor.
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Tabell 4. Berdknade index for geografisk tillganglighet i storsta tétorten i de elva medverkande kommunerna. Skala: 1—
10, dar 10 innebar hogst geografisk tillganglighet. Fargskala: vitt = hog tillganglighet, rod farg=Iag tillganglighet.
()=l&gstadium, (h)=hogstadium, (v)=viktad. *Baserad pa euklidiska avstand.

Malpunkter
2. Grund- |3. Grund- |4. Gym- 6. Apo- |7. Rese- |8. Hall- MEDEL
Kommun 1. Arbete | (viktad) [skola (I) |[skola (h) [nasium |5. Livs tek centrum |plats MEDEL (v)
Malmo 4,8 5,4 9,7 9,4 5,7 9,7 9,3 7,0 10,0 8,2 8,3
Helsingborg 55 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 71 6,9 10,0 7,8 7,9
Eslov 8,0 8,2 9,6 9,2 7,8 9,6 9,0 8,7 10,0 9,0 9,0
Ystad 7,5 8,0 9,2 8,7 8,0 9,4 8,6 8,1 10,0 8,7 8,8
Svedala 7,8 8,3 9,2 8,6 8,3 9,0 8,6 8,4 9,9 8,7 8,8
Orkelljunga* 8,2 8,4 9,4 9,2 8,6 9,0 8,9 8,8 9,7 9,0 9,0
Ostra Goinge 8,8 9,0 9,1 9,1 9,3 9,3 9,2 9,7 9,2 9,2
MEDEL 6,8 7,3 9,4 9,0 7,3 9,3 8,6 8,0 9,9

Fran Tabell 4 kan vi dven konstatera att de kommuner som har storst andel resor med
cykel (bland annat Malmo och Lund) tillnor de tatorter som har lagre geografisk
tillganglighet till arbete. | den foregaende studien som endast inkluderade sju storre
tatorter var det mojligt 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
karaktar kan inte sadana statistiska samband forvantas. Jamforelser mellan tatorter och
kommuner kan dock vara givande, men de maste goras med viss forsiktighet och bor
inkludera en bredare mera kvalitativ analys.

Sammantaget konstaterar vi att tillampning av GTC-modellen i tatorter av olika storlek
ar mojlig och informativ. Nar det géaller Malmo, Helsingborg och Lund vet vi sedan
tidigare (Robertson m.fl., 2018) att det finns ett samband mellan cykling och geografisk
tillgdnglighet. Vi kan dock konstatera att andra faktorer an geografisk tillganglighet
(avstand) tycks ha storre betydelse for valet att cykla i de mindre kommunerna eftersom
den geografiska tillgangligheten sammantaget ar hogst i dessa tétorter, men andelen resor
med cykel lag.

Resultaten for de olika tatorterna presenteras &ven som kartor for att underlatta i samband
med policydiskussioner och planering i kommunerna. Har inkluderas sadana kartor fran
Landskrona som exempel (Figur 32).

Pa dessa kartor ar de 500 m-rutor som anvants for att aggregera boende och arbetstillfallen
tydligt urskiljbara och rutor med morkare farg har hogre geografisk tillganglighet. Pa
detta satt presenteras den geografiska tillgangligheten for varje enskild ruta i respektive
tatort och resultatet blir 6verblickbart och kan kopplas till geografiska omraden/stadsdelar
av planerare med lokalkdnnedom. Det ar dven mojligt att presentera resultatet i
tabellform.
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Figur 32. Kartor éver Landskrona som illustrerar den geografiska tillgangligheten till olika malpunkter: 1. Medelavstand
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gymnasieskolor, 5. Avstand till narmaste livsmedelsbutik, 6. Avstand till narmaste apotek, 7. Avstand till narmaste

resecentrum, 8. Avstand till narmaste hallplats.
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Karta 1 visar den genomsnittliga geografiska tillgangligheten till arbete. Darfor far
boende i rutor med central lokalisering hogst tillgdnglighet (kortast genomsnittligt
avstand till arbeten). Karta 4 har ett liknande utseende eftersom den visar den
genomsnittliga geografiska tillgangligheten till gymnasieskolor. Ovriga Kartor visar
tillgangligheten till narmaste alternativ: 2. lagstadieskola, 3. hogstadieskola, 5.
livsmedelsbutik med fullsortiment, 6. apotek, 7. resecentrum och 8. hallplats.

Dessa kartor har presenterats for planerare vid kommunerna som genomgaende
aterkopplar att informationen &r latt att tolka och att tillampa savél i policy- som
planeringsarbete. Cykelplanerare har dock varit mer intresserade av resultaten som visar
potentiella cykelfloden eftersom dessa relaterar direkt till det befintliga cykelnatet
respektive behov av cykelndt och framkomlighet. Enligt medverkande planerare bor
berakningar av geografisk tillganglighet anvandas tidigt i planeringsprocessen for att fa
genomslag, till exempel i Oversiktsplaneringen da lokalisering av bostader och
verksamheter faststélls. Fortsatt vidareutveckling av modellen for att inkludera ytterligare
fardmedel konstaterades behova utredas vidare da det bedémdes finnas en risk att
resultaten blir svartolkade.
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6. Potentiella cykelfloden

Metoden for berékning av potentiella cykelfloden beskrivs i avsnitt 2.5 Berdkning av
potentiella cykelfléden. Utvérdering av resultat har skett genom presentationer och
diskussioner med planerare i de medverkande kommunerna.

Potentiella cykelfloden berdknades mellan rutor med boende och rutor med arbeten samt
mellan boende och narmaste resecentrum. Exempel pa flodeskartor fran tva tatorter,
Helsingborg och Trelleborg, inkluderas nedan (Figur 33).

Kartorna ska tolkas som att ju tjockare streck desto storre potentiellt flode. Kartorna har
presenterats for kommunerna och aterkoppling visar att de potentiella flodena
overensstammer val med faktiska cykelfloden. | nagra fall har planerare bedomt att
faktiska cykelfloden ar storre pa ett parallellt strak till det som har markeras ha stort
potentiellt flode. Sadana effekter kan uppkomma eftersom berakningarna endast baseras
pa narmaste rutt medan faktiska ruttval baseras pa fler variabler.

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

Det ar dock viktigt att denna typ av planeringsstod kompletteras med lokalkdnnedom om
kvaliteten pa infrastrukturen samt information om faktiska fléden. Flera kommuner har
aven indikerat intresse for egna och férfinade analyser.
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7. Fallstudier

7.1. Ungdomars cykling

For att analysera forutsattningarna for cykling for ungdomar anvandes GTC-modellen for
att berdkna den geografiska tillgangligheten till hdgstadieskolor och fotbollsplaner for
ungdomar (13-15 ar). Hogstadieskolor var dven inkluderade i den samlade analysen, men
fotbollsplaner lades till som malpunkter for dessa fallstudier. Berakningar gjordes i
Helsingborg, Lund, Kristianstad och Eslév. Nedan presenteras exempel pa resultat fran
Kristianstad (Figur 34, Figur 35, Figur 36).

Index for den geografiska tillgangligheten till nd&rmaste hogstadieskola blev 8.53, vilket
motsvarar ett medelavstand pa mellan 2-3 km. Den utstrackta formen pa tatorten
resulterar dock aven i att nagra ungdomar far 6ver 5 km till skolan &ven om majoriteten
har betydligt kortare avstand. Motsvarande index for den geografiska tillgangligheten till
narmaste fotbollsplan blev 9.43, vilket motsvarar ett medelavstand pa mellan 1 och 2 km
och ett maximalt avstand pa under 3 km. Tillgangligheten till fotbollsplaner i synnerhet,
men &ven till hogstadieskolor bedoms vara relativt god och avstanden &r cykelbara for
flertalet. Det kravs dock lokalkdnnedom for att beddma dessa analyser eftersom olika
malpunkter kan ha olika attraktivitet.

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

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

Nya bostader genom fortatning och nyetablering av omraden analyserades i Malmo,
Landskrona, Trelleborg, Eslov, Ystad och Svedala. Detta illustreras med kartor dver
potentiella cykelfloden till arbete fore respektive efter tilldgg av bostadsomrade i den
vastra delen av Ystad (Figur 37, Figur 38).

Effekterna pa berdkningar av den geografiska tillgangligheten beror av antalet nya
bostader i relation till den totala befolkningen samt av lokaliseringen av de nya
bostaderna. Fortatning (6kad befolkning) i rutor som har hog geografisk tillganglighet
enligt den tidigare berdkningen innebér generellt att den geografiska tillgangligheten for
cykling 6kar. Om den befintliga rutan har lagre an genomsnittlig geografisk tillganglighet
kommer pd motsvarande sétt tillgangligheten att minska. | detta fall (Ystad) minskar den
geografisk tillganglighet nagot eftersom lokaliseringen av nya bostader sker relativt
perifert i tatorten.

Effekter pa potentiella cykelfloden kan vanligen noteras i form okat flode fran den
aktuella rutan (Figur 37, Figur 38) samt dven Okat flode pa ytterligare lankar som nyttjas
for transport till och fran arbetsplatser. Motsvarande effekt kan ses pa kartor som visar
potentiellt flode till andra malpunkter.
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7.3.

Jarnvagspassage

Utvardering av lokalisering av jarnvégspassage med GTC-modellen kan goras dels
genom att berakna effekterna pa den geografiska tillgangligheten, dels genom att berdakna
potentiella cykelfléden efter tilligg av en lank (passage) till det befintliga cykelbara
trafiknatet. Tva exempel pa nya lankar for jarnvagspassage beraknades, dels i Svedala
(l&nk vid resecentrum), dels i Esl6v. Resultatet blev ungefar detsamma. Kartorna nedan
visar forandringen av potentiella cykelfloden till arbete fore och efter tillagg av en lank i

Eslov (Figur 39, Figur 40).
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| bada fallen visar berdkningen av potentiella floden att den nya lanken far ett betydande
flode som i detta fall framst ersétter cykelfloden vid en nordligare passage Over jarnvégen.
Effekten pa den geografiska tillgangligheten ar daremot liten enligt GTC-modellen da
den nya passagen endast kortar cykelavstanden marginellt. Modellen registrerar endast
om avstand andras mellan klasser, till exempel fran mellan 1-2 km till under 1 km. I detta
fall bedoms att fler variabler maste 6vervagas for att nyttan av en ny jarnvagspassage ska
kunna beddmas.

7.4. Externhandel

En lokalisering av externhandel kunde beraknas. Effekten pa den geografiska
tillgangligheten for cykling av externhandel utvarderades med GTC-modellen genom att
malpunkter i form av arbetstillfallen, livsmedelsbutiker och apotek lades till i ett externt
handelsomrade, Véla centrum, i Helsingborg (Figur 41, Figur 42).

Berékningar av den geografiska tillgdngligheten visade att tillgdngligheten till
arbetsplatser minskade fran index 5.94 till 5.76. Det genomsnittliga avstandet till
arbetsplatser okade alltsa nagot, vilket forklaras av att medelavstandet fran rutor med
boende till de nya rutorna med arbetsplatser i Vla var ca. 7.5 km. Medelavstandet fran
rutor med boende till rutor med arbetsplatser fore Vala lades till var ca. 5 km.
Tillgangligheten till livsmedelsbutiker och apotek dkade daremot nagot eftersom dessa
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berakningar baseras pa avstand till narmaste alternativ. Det betyder att boende i nagra
rutor i den nordvéstra delen av tatorten fick nagot kortare avstand till dessa malpunkter i
Véla dn de hade tidigare. Skillnaden var dock liten. Analysen av potentiella cykelfloden
visar tydligt ett forhallandevis stort cykelflode till Vala efter tillagg av arbetsplatser dar.
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8. Demografiska och socioekonomiska
forhallanden

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

Modellen kan med fordel vidareutvecklas och kompletteras med ytterligare faktorer
sasom olika kvalitativa aspekter av cykelinfrastrukturen och stadsmiljon, men
begransande for narvarande ar tillgangen till sddana data. Aven demografiska och
socioekonomiska variabler kan som konstateras ovan vara av betydelse for valet att cykla
och darmed andelen resor med cykel. Analysen av tillgangen till demografiska och
socioekonomiska data vid SCB visade att sadana data finns tillgangliga i format som kan
anvandas i denna typ av modellberdakningar av geografisk tillganglighet (SCB, 2018b).
Rapporten pavisar bland annat stora skillnader i férdelning av boende inom och mellan
kommuner med avseende pa etnicitet, utbildningsnivaer och inkomster. Vi konstaterar
alltsa att det finns tillgangliga data och att det finns en geografisk variation samt data med
anvandbar geografisk uppldsning.

Om sadana demografiska och socioekonomiska faktorer darmed kan relateras till en
bendgenhet att cykla och till faktiska cykelfloden kan GIS-baserade berakningar och
analyser aven inkludera sadana faktorer. Det skulle alltsa vara mojligt att inkludera
sadana faktorer i modellberakningar som forklarande faktorer till variationer av andelen
cykling i olika kommuner och tétorter. Det innebar att det skulle vara mojligt att
komplettera den avstandsbaserade modellen for berakning av geografisk tillganglighet
med olika kvalitativa faktorer, bland annat demografiska och socioekonomiska faktorer.

For att vidareutveckla kunskapen om relevansen av dessa faktorer, och hur de paverkar
cykling inom olika tatortsomraden, kan darmed faktiska cykelfloden tolkas i ljuset av
sadan information. Det ar aven mojligt att tillampa GTC-modellen for sddana analyser av
hur forutsattningarna for cykling skiljer sig at mellan olika demografiska grupper. |
forlangningen kan battre kunskap om dessa relationer anvéndas for att identifiera
lampliga och anpassade atgarder for att stimulera till cykling i olika tatorter och/eller
tatortsomraden. Sammanfattningsvis kommer dessa analyser bidra med 6kad kunskap om
de bakomliggande mekanismerna till cykling. Sadan kunskap ar viktig for att kunna
tackla de nuvarande ojamlikheterna i manniskors transportmdéjligheter.
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De dataunderlag som har undersokts &r statistiska data som sammanstalls och
tillhandahalls av statistikmyndigheten SCB i form av individregister och mikrodata (SCB,
2021; Bilaga 1). Dataunderlagen inom féljande omraden finns tillgangliga:

Arbetsmarknad Inom ramen for arbetskraftsundersokningarna (AKU) finns manga variabler sdsom
alder, kon, utbildningsniv& och sysselsattning som potentiellt har betydelse for
ben&genheten att cykla.

Befolkning Befolkningsdata inkluderar bland annat information om medborgarskap och

svensk/utlandsk bakgrund.

Hushallens ekonomi

Data om hushallens ekonomi belyser hushallens inkomster (tjanst och kapital) och
boendeférhallanden.

Levnadsférhallanden

Undersokningar om levnadsférhallanden kompletterar data om hushallens ekonomi.

Utbildning

Mer detaljerad information sammanstélls &ven avseende utbildning.

Individregister innebar att data kan sammanstallas pa olika geografisk detaljniva, till
exempel 100x100 m, men ofta anvands mer aggregerade data. Det betyder att data kan
knytas till geografiska omraden och darmed kan anvandas som underlag for geografiskt
baserade analyser av cykling.
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9. Diskussion och slutsatser

Berakningar av geografisk tillganglighet och potentiella cykelfloden med GTC-modellen
har visat att denna typ av analyser och berékningar ar anvandbara dven for analyser av
tatorter i sma och medelstora kommuner. Anvéandbarheten av analyser av geografisk
tillganglighet for cykling i storre kommuner (med tatorter med omkring 100 000 invanare
eller mer) kunde pavisas i en foregaende studie (Robertson m.fl., 2018). Har har dven
tillampbarheten och anvéandbarheten pavisats for mindre kommuner (tétorter). | de allra
minsta kommunerna kan tatorterna dock bli sa sma att alla avstand bedoms som hdg
tillgdnglighet. Detta intraffade i denna studie i tatorter med mellan ca. 3000-5000
invanare, men det kan variera beroende pa tatorternas form.

Enligt de analyser av faktorer av betydelse for cykling som ligger till grund fér GTC-
modellen har ett antal mer kvalitativa faktorer betydelse om avstanden &r cykelbara, vilket
galler i dessa mindre kommuner (Robertson m.fl., 2013). Sadana faktorer ar bland annat
tillgang till och kvaliteten pa den cykelbara infrastrukturen, férekomst av stérande
motorfordonstrafik, andra kvaliteter avseende miljon som cyklisten ska fardas sdsom
attraktivitet, trygghet och trafiksakerheten. Vi konstaterar att denna typ av faktorer
sannolikt har stor betydelse i dessa mindre kommuner/tatorter. Aven i de minsta tatorterna
kan dock analyser av potentiella cykelfldden vara informativa och till exempel utgéra bra
underlag for att identifiera behov av investeringar i cykelinfrastrukturen. Det kan handla
bade om saknade lankar och kvalitetsforbattringar enligt ovan.

Sammantaget representerade de elva kommunerna tatorter av olika storlek och karaktér
vilket mgjliggjorde olika analyser och utvérderingar av forutsattningarna for att cykla till
olika malpunkter. Fallstudierna visade pa majligheterna att analysera olika specifika
fragestallningar som forutsattningarna for ungdomar att cykla till skolor och aktiviteter,
effekter av etablering av externa kdpcentrum, lokalisering av jarnvéagspassager samt
fortatning och nya bostadsomraden. Det ar dock av vikt att olika resultat och slutsatser
tillampas i den tatort dar analysen har genomforts. Olikheter mellan tatorter riskerar
annars att felaktiga slutsatser dras. Analyserna i studien utgor till exempel inte underlag
for att dra generella slutsatser om etablering av externa kopcentrum i olika tétorter.
Effekterna av sadana och andra atgarder maste analyseras i de specifika forutsattningar
som galler for olika tatorter. Tatorters storlek och form samt lokalisering av boende och
malpunkter bor betraktas som unika forutsattningar och analyser av geografisk
tillganglighet for cykling bor utga ifran faktiska forhallanden.

Analysen av mojligheten att inkludera demografiska och socioekonomiska faktorer denna
typ av modellberdkningar visade dels att det bér kunna ytterligare bidra till att forklara
och vidareutveckla cyklingen i tatorter, dels att relevanta data finns tillgdngliga vid SCB.
Innan sadan information kan inkluderas i GTC-modellen kravs dock battre analyser av
sambanden mellan sadana faktorer och andel resor med cykel. Detsamma géller andra
kvalitativa faktorer som relaterar till cykelinfrastrukturen och den omgivande miljon.
Gallande vidareutveckling av modellen for att inkludera andra fardmedel &r slutsatsen att
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detta behover studeras vidare d& det beddmdes finnas en risk att resultaten blir
svartolkade.

Studien ar ett exempel pa tillampad forskning och utveckling i nara samarbete med
kommuner och regional myndighet (Region Skane). Genom denna samverkan
identifierades lampliga dataunderlag samt identifierades fallstudier av hog relevans for
kommunerna. Kommunrepresentanter bidrog aven till utvarderingar av resultat samt &ven
utvérdering av anvandbarheten av resultaten i planeringssammanhang. Var bedémning ar
att detta samarbete var mycket vardefullt, dels for innehallet i projektet, dels for
resultatspridning fran projektet. Genom att kommunrepresentanter och regionala
representanter var aktivt delaktiga i projektet var intresset for projektets resultat stort och
motivationen fran kommunerna att ta del av resultaten mycket hég.

De viktigaste slutsatserna fran projektet ar dels att analyser och illustrationer av
geografisk tillganglighet &r anvéndbara i samband med o6versiktsplanering, dels att
potentiella flodesanalyser underlattar identifieringen av utvecklingsbehov i cykelnaten.
Bada typerna av resultat kan vara ldampliga att anvanda for att askadliggora
forutsattningarna for cykling i samband med policyarbete i kommunerna. De underlag
som GTC-modellen kan tillhandahalla bedéms bidra till battre malstyrning i planeringen.
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11.Bilaga 1: SCB individregister och
mikrodata

Nedan har inkluderats en dversikt dver ett urval av individregister/mikrodata som finns
tillgdngliga vid SCB (Statistikmyndigheten) och som kan anvéndas i forsknings- och
statistiksyfte (https://www.sch.se/vara-tjanster/bestall-data-och-statistik/bestalla-
mikrodata/vilka-mikrodata-finns/).

11.1. Arbetsmarknad
Arbetskraftsundersokningarna (AKU)

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

For de sysselsatta finns uppgift om arbetstid, yrke, naringsgren, fackforbundstillhérighet,
anstallningens art, bisyssla, studier, 6vertid, franvaro, franvaroorsak, undersysselsattning
med mera.

For de arbetsldsa finns uppgift om antal arbetsloshetsveckor, satt att soka arbete, 6nskad
arbetstid, fackforbundstillhorighet, senaste arbete med mera.

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

Kontrolluppgiftsbaserad I6nesummestatistik (LSUM)
Lonestrukturstatistik (ej/bostad)
Registerbaserad arbetsmarknadsstatistik (RAMS)

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

« Kontrolluppgiftsregistret med loneuppgifter fran arbetsgivare och
standardiserade rakenskapsutdrag (SRU)

Registret dver totalbefolkningen (RTB)

Foretagsdatabasen (FDB)

Inkomst- och taxeringsregistret (10T)

Utbildningsregistret

Befolkningens studiedeltagande.
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Registerbaserad aktivitetsstatistik (RAKS)

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

Yrkesregistret

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

11.2. Befolkning

Flergenerationsregistret

Flergenerationsregistret ar ett register éver personer som har varit folkbokforda i Sverige
nagon gang sedan 1961 och som &r fodda 1932 eller senare. Uppgifterna kommer fran
Skatteverkets folkbokforingsregister.

Folk- och bostadsrakningar - FoB (1960-1990)
Register dver totalbefolkningen (RTB)

Sedan 1968 finns Registret 6ver totalbefolkningen (RTB) hos SCB. Registret ar ett utdrag
ur folkbokfoéringsregistret som Skatteverket ansvarar for.

Variabler:

e Personnummer, kon, alder

e Namn, adress

o Folkbokforingsforhallanden (lan, kommun, fastighet och lagenhet)

e Civilstand

e Medborgarskap

e Fodelseland

o Utlandsk/svensk bakgrund

e Fodda

e Dodda

e Civilstandsandring

e Inrikes flyttning

e Invandring

e Utvandring

e Relationer (Maka/make, registrerad partner, biologiska foréldrar, adoptivforéldrar,
vardnadshavare)

e Grund for bosattning (for personer som beviljats uppehallstillstand eller fatt
uppehallsratt i Sverige).
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11.3. Hushallens ekonomi och utgifter
Hushallens ekonomi (HEK)

Syftet med urvalsundersokningen Hushallens ekonomi &r att belysa hushallens inkomster
och boende. Fram till och med 2013 genomférdes den arligen.

Hushallens utgifter (HUT) (1958-2012)

Formogenhetsregistret och kontrolluppgifter dver finansiella tillgangar och skulder
(1999-2007)

Inkomst- och taxeringsregistret (1oT)

Inkomst- och taxeringsregistret (10T) ligger till grund for statistiken for inkomster och
skatter. Fordelning och utveckling av dessa ar centrala aspekter i statistiken.

Registret dver kapitalvinster och kapitalforluster

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

11.4. Levnadsforhallanden
Barns levnadsforhallanden (Barn-ULF)

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

Undersokningarna om levnadsférhallanden (ULF/SILC)

Statistiska centralbyran genomfor pa uppdrag av riksdagen arliga undersokningar av
levnadsforhallanden (ULF/SILC). De svenska undersokningarna av levnadsforhallanden
har  beskrivit levnadsforhallandena genom  féljande  dmnesomraden  eller
valfardsindikatorer:

Halsa

Ekonomi
Sysselsattning
Arbetsmiljo

Utbildning

Fritid
Boendeforhallanden
Medborgliga aktiviteter
Sociala relationer
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e Trygghet och sakerhet.

11.5. Utbildning

Komvuxregistret

Personal vid universitet och hégskolor
Registret over Befolkningens studiedeltagande

Registret anvénds for att framstalla statistik 6ver befolkningens studiedeltagande och for
statistik dver de studerandes demografiska bakgrund, arbetsmarknadsstatus med mera.

Registret over Befolkningens utbildning

Statistiken ~ 6ver  befolkningens utbildning anvands som underlag for
utbildningsplanering. Den bygger pa individregistret Befolkningens utbildning - i dagligt
tal kallat Utbildningsregistret (UREG).

e Registret over slutbetyg fran gymnasieskolan

o Skolverkets register 6ver pedagogisk personal (Lararregistret)

e Universitets- och hogskoleregistret — doktorander och examina i hdgskoleutbildningen
pa forskarniva

e Universitets- och hogskoleregistret — studerande och examina i hégskolans
grundutbildning pa grundniva och avancerad niva

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

e Yrkeshogskolans register for sokande, studerande och examinerade

K2 Research 2022:1 63



12.Bilaga 2.Handledning

12.1. Inledning

Handledningen riktar sig till personer med viss vana av att hantera kalkylprogram
och GIS-verktyg.

Som stod for en effektiv cykelplanering har en GIS-baserad modell for berékning av
geografisk tillganglighet for cykling i stader utvecklats (Robertson m.fl., 2018). Modellen
har tillampats och vidareutvecklats i detta projekt. En detaljerad beskrivning av olika
analyser gors i denna bilaga. Modellen &r utformad i Excel, medan rumsliga analyser som
modellen bygger pa har genomforts i ArcGIS. Denna guide behandlar hanteringen av
dataunderlag samt de metoder i Excel och ArcGIS som har anvénts for berékningar och
analyser.

Med geografisk tillgdnglighet for cykling i stader avses med vilken l&tthet alternativt
vilket motstand som finns for att cykla fran bostader till olika malpunkter. Den viktigaste
faktorn dr avstandet, vilket ar den faktor som for narvarande har inkluderats i modellen,
men aven andra faktorer sasom topografi, kvalitet pa transportinfrastruktur och stadsmiljo
kan inkluderas om data finns tillgangliga.

Nedan beskrivs modellberakning av indikatorer och index baserade pa avstand. Modellen
ar utformad i Excel medan rumsliga analyser, vilka inkluderar avstandsberakningar och
flodesberakningar, har utforts i FME Workbench 2019 och databearbetning och
dataanpassning samt kartografi har utforts i ArcGIS 10.5.1 (Standard licens). Nedan
beskrivs modellens utformning och berdkningar i Excel, hur dataméngder kan forberedas
i ArcGIS samt metod for avstandsberakningar respektive potentiella cykelfloden langs
cykelbart nat med hjélp av FME Workbench.

12.1.1. Ordlista och begrepp

ArcGIS Programvara fran ESRI (Environmental Systems Research Institute) som mojliggor
insamling, behandling, analys, visualisering och distribution av geografiska data.

ArcMap 10.5.1 Huvudsaklig applikation i ESRIs ArcGIS-paket. Anvands for att utforska, analysera och
skapa kartor av geografiska data.

Centroid Geometrisk mittpunkt som bestar av ett geografiskt lage i form av punkt for att

representera en yta.

FME Workbench 2019 Feature Manipulation Engine, applikation av SAFE Softwarefor bland annat smidig GIS-
bearbetning och datahantering med hjalp av sa kallade "Transformers”.

NVDB Nationell vagdatabas (www.nvdb.se).

SCB Statistiska centralbyran (www.sch.se).

Script En rad av instruktioner som kan lasa in dataméangder, bearbeta dem och skriva resultat
till filer.

Transformer En modul i FME som utfor en viss databearbetning.
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12.2. Modellstruktur och berékningar i Excel

En Excelfil for respektive stad eller tdtort som har analyserats har anvénts for att definiera

modellen samt for berdkningar.

Forst specificeras ingaende variabler (malpunkter) i modellen samt gransvarden som
anvands for klassificering av berdknade avstand (fran 0 till >9000 m) i indikatorer (1-10)

(Tabell 1 och 2).

Tabell 1.
Information i kalkylblad 1 som beskriver inkluderade malpunkter och definition av tillganglighet for respektive malpunkt.
Malpunkter Tillganglighet
1 Arbetstillfallen Medelavstand
2 Lagstadieskolor Narmaste
3 Hogstadieskolor Narmaste
4 Gymnasieskolor Medelavstand
5 Stora livsmedelsbutiker Nérmaste
6 Apotek Narmaste
7 Resecentrum Narmaste
8 Hallplats Narmaste
Tabell 2.
Data i kalkylblad 1 om gransvarden for klassificeringen av avstand till indikatorer.
Avstand (m) Indikator
0-1000 10
1001-2000 9
2001-3000 8
3001-4000 7
4001-5000 6
5001-6000 )
6001-7000 4
7001-8000 3
8001-9000 2
>9000 1

12.2.1. Berakningar av indikatorer fran avstandsdata

Berékning av indikatorer och index (medelvarden av indikatorer) i Excel beskrivs i detalj

i bilaga 1 i Robertson, Andersson & Hedefalk (2018).°

® Robertson, K., Andersson, J. & Hedefalk, F. (2018). Geografisk tillganglighet for

cykling i stader. Modellutveckling och fallstudier, K2 Rapport 2018:1.
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12.3. Dataunderlag och databearbetning i ArcGIS

12.3.1. Geografisk avgransning

Geografiska omraden avgransades med hjalp av tatortsgranser erhallna fran SCB. Aven
befolkningsdata i form av antal boende i olika alderskategorier i 500x500 m-rutor
hamtades fran SCB.

| den har studien har vi anvédnt oss av huvudtitorter som studiebas. Dessa
tatortsgranser sparades i ArcGIS i en Shape-fil som importerades i ArcMap.

12.3.2. Befolkningsdata

Befolkningsdata (dag- och nattbefolkning i olika alderskategorier) i 500x500 m-
rutor fran SCB ursprungligt i Excel tabell format sparades som Shapefiler for att
kunna anvandas i GIS verktyget.

12.3.3. Malpunkter

Malpunkter utgors av arbetsplatser, apotek, livsmedelshutiker, grundskolor,
gymnasieskolor, resecentrum och hallplatser. Koordinater for malpunkter importerades
alternativt matades in manuellt i GIS-verktyget. Varje malpunktkategori bestar av en
Shapefil med samma struktur dar ett ID-nummer, kommunnamn, kommunkod och typ av
malpunkt dr specificerade.

12.3.4. Cykelbart nat

Det cykelbara natet bestdr av en Shapefil i form av linjer som representerar natet.
Underlag hamtades fran NVDB. For att kunna berakna rutter maste cykelnatet ha en
brytpunkt pa varje korsning dar en svang ar mojlig. For nya skaftlinjer skapades nya
brytpunkter i FME.

12.3.5. Koppla rutor med befolkning samt malpunkter till tatorter

Dataunderlag: Huvudtatorter, befolkningsdata fran SCB och samtliga
malpunktfiler (enligt ovan).

Tillvagagangssatt i ArcMap:

1. Ladda tatortsfil och évriga indatafiler (malpunkter och befolkningsdata) i
ArcMap.

I ArcMaps meny Selection, vélj Select By Location.

3. Valj Select Features from, markera mallager (SCB:s 500x500m rutnét,
malpunkter).

4. Under faltet Source Layer, valj lagret med huvudtatorter.
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5. Under faltet Spatial selection method for target layer features, vélj
Intersect the source layer feature.

6. N&ar man bekraftar blir alla rutor som faller helt eller delvis under lagret
huvudtatort markerade.

7. Spara enbart markerade objekt till nya Shape-filer att anvanda i nasta
steg.

12.3.6. Import av befolkningsdata till ArcMap

Dataunderlag: SCB:s 500x500m rutndt inom huvudtatorten, SCB:s
befolkningsdata i Excel.

Tillvagagangssatt i ArcMap 10.5.1
1. Ladda shape-filen med SCB:s rutnét i ArcMap.

2. | ArcMaps meny, File/Add Data/Add Data och valj Excel filen med
Nattbefolkning respektive Dagbefolkning

3. Hogerklicka pa filen, Join and Relate, Join, Join attributes from a table,
och valj rutnat_ID fran Excel-filen (1)

| faltet under (2) valj malfilen att joina med
Vilj sedan (i 3) vilken kolumn som innehaller nyckel till kopplingen
Under Join Options, vélj "Keep only matching records”

Spara resultat till en ny Shape-fil for Dag_Befolkning

© N o a &

Gor samma procedur for Natt_Befolkning

12.3.7. Skapa centroider i rutor med befolkning
Dataunderlag: Joinad shape-fil fran féregaende steg.
Tillvagagangssatt i ArcMap:

1. Ladda shape-filen med SCB:s rutnét i ArcMap.

2. [ attributtabellen, skapa 2 nya kolumner av typ "Double” med namn
Centroid X, Centroid Y och Rut ID av typ "text”.

3. Hogerklicka pa Centroid_X respektive Centroid_Y och valj Calculate
Geometry.

4. | faltet Property valj X Coordinate of Point respektive Y Coordinate of
Point.

| attributtabellen uppdatera Rut_ID med RutNr som identifierar varje ruta.

Spara resultat till en ny Shape-fil.
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12.3.8. Overfor befolkningsdata till ny punkt-shapefil med centroider

Dataunderlag: Nya punkt shape-filen med centroider fran féregaende steg och
befolkningsdata fran SCB.

Tillvagagangssétt i ArcMap:

1. Ladda shape-filerna med SCB:s Dag_Befolkning respektive
Natt_Befolkning i ArcMap.

Lé&gg till den nyskapade shapefilen med centroider som tabell.

3. Skapa en join med SCB:s Dag_Befolkning med hjélp av kolumner RutNr
respektive Rut_ID.

4. Spara resultat till en ny Shape-fil.
Gor samma procedur for Natt_Befolkning.

12.3.9. Strukturering av indata for vidare analys i FME Workbench

For att kunna anvandas i FME Workbench-modellen maste alla underlag i form av
Shape-filer innehdlla ett antal nyckeluppgifter for att kunna ga igenom hela
scriptet. Detta beror bade befolkningsdata, cykelnatet samt alla malpunkter.

Uppgifterna som maste finnas i samtliga underlag &r foljande:

o KNAMN fér Kommunnamn
o KKOD fér Kommunkod
e TYP for den kategori som indataméngden tillhor.

Anledningen till att uppgifterna maste finnas i alla indatamangder &r att de anvands
i hela berakningsprocessen fran inlasning till delresultat och slutresultat.

Utover detta tillkommer ytterligare obligatoriska uppgifter specifika for vissa
indata som ror befolkning:

e NATT_BEF for Nattbefolkning
e DAG_BEF for Dagbefolkning.

12.4. Avstandsberakningar

| detta kapitel beskrivs dataunderlag samt tillvagagangssatt for de avstandsberakningar i
FME Workbench 2019. Avstand berdknades fran befolkningscentroider (nattbefolkning)
till centroider for arbetstillfallen (dagbefolkning) respektive till samtliga malpunkter.
Arbetsmomenten kan sammanfattas i 3 steg som beskrivs nedan.

Dataunderlag: Dag_Befolkning, Natt_Befolkning och samtliga malpunkter tilldelas ett
unikt ID_nummer som behalls under hela berékningskedjan.

FME Workbench bestar av utvecklade verktyg i form av script som i sin tur bestar av ett
antal moduler (Transformers) som kérs med hjalp av parametrar (Indata/Utdata filer med
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dess sokvagar, delar av filnamn pa utdata filer samt att bestimma om man Kor scriptet pa
Dag/Nattbefolkning eller pa malpunkter eller pa bada).

12.4.1. Steg 1 : Skapa start- och slutpunkter

Dataunderlag: Indata till det h&r steget &r befolkningsdata (Natt_ och
Dag_befolkning) samt alla malpunkter. Nattbefolkning utgor startpunkter medan
malpunkterna utgors av arbetsplatser (Dagbefolkning) och dvriga servicepunkter.

Tillvagagangssatt i FME Workbench (se dven figur 1 nedan):

1. Skapa 4 inlasningsblock (sa kallade Readers), en lasare for indata med unika
ID_nummer, en fér Dag Befolkningslager, en for Natt Befolkningslager och en
for samtliga malpunktslager. Kontrollera strukturen med en attributhanterare.

2. Skapa ett testfilter for att dela upp malpunkter i olika kategorier och tilldela dem
ID_nummer. Dessa ID-nummer anvands for att koppla pa relevant data efter att
natverksanalysen har korts.

3. Inkludera en Reprojector-modulfor att sakerstalla att alla indata behandlas i
samma koordinatsystem. | vart fall det ar Sweref99-TM (EPSG:3006).

4. Skapa en Writer-modul, for att spara alla start- och slutpunkter till en Shape-fil.
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Figur 1. Steg 1: Skapa start- och slutpunkter.
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12.4.2. Steg 2: Skapa och anpassa det cykelbara natet till berdkningen

Dataunderlag: For att kunna berakna natverksavstand mellan bostader och malpunkter
inklusive arbetstillfallen langs cykelnadtet behdver man dels knyta alla start- och
slutpunkter till cykelnatet geometriskt, dels anpassa sjélva cykelnatet sa att det skapas en
nod vid varje korsning.

Underlaget till det har steget ar sjélva cykelnatet och resultat fran foregaende steg, dvs
start- och slutpunktfilen.

Tillvagagangssatt i FME Workbench (se dven figur 2 nedan):

1.

10.

11.

Skapa 2 inlasningsblock, sa kallade Readers, en lasare for cykelnatet i ursprungliga
formatet (dvs fran Trafikverkets NVDB), och en ldsare for start- och slutpunkterna (fran
Stegl). Kontrollera filstrukturen med hjélp av en attributhanterare.

Eftersom vi inte ska inkludera daliga strackor och delstrackor dar det ar olampligt att
cykla (t ex hdghastighetsvégar), ar det viktigt att exkludera dessa med hjalp av ett filter
som rensar bort allt som tillhér klass B4 och B5.

En gang till ska det sékerstallas att alla geodatamangder ska sparas med samma
koordinatsystem (i vart fall Sweref99 TM/EPSG:3006).

Ett viktigt moment i den hdr bearbetningsfasen &r att sakerstalla att alla delar av
cykelnitet hianger ihop, dvs att det inte finns felaktiga ”glapp” i nétet. Detta gérs med
hjalp av Transformern Snapper.

Nasta steg blir att kolla om ndgon malpunkt ligger i narheten av cykelnatet inom ett
anvandarjusterbart avstand. | vart fall har vi bedémt att 3m ar ett lampligt avstand. Om
en malpunkt ligger inom 3m fran cykelnatet snappas sjalva malpunkten till nétet och det
skapas ocksa en ny nod dir, om det inte redan fanns en nod sedan tidigare. Transformern
AnchoredSnapper anvénds for detta.

Nésta steg &r att skapa unika ID-nummer for varje vagavsnitt. Dessa ar nodvandiga for
att kunna gora en dverlagring i ett senare steg.

Varje malpunkt som inte ligger inom 3m fran cykelnatet far en skaftlinje som binder
samman den med vagnatet. Pa sa satt sikerstalls att alla malpunkter ar kopplade till
narmaste vagavsnitt. Detta gors successivt med hjalp av ett antal Transformers:
NeighborFinder (for att hitta det narmaste vagavsnittet till varje malpunkt), ett Avstands
Test filter (for att Gvervaga avstandet) samt VertexCreator (for att rita sjélva skaftlinjen
mellan malpunkt och végavsnitt).

En annan AnchoredSnapper kors for att sékerstélla att de nyskapade skaftlinjerna
snappas till befintliga cykelnatet.

Vi behover ocksa dverlagra (mha en Intersector Transformer) skaft och vdgavsnitt med
samma ID-nummer sé att en nod skapas dar skaften maéter det befintliga nétet. Detta for
att skapa svangmojligheter for cyklister p& denna punkt.

Darefter bryts alla linjer ner i mindre delar, sa att varje linje bestar av endast en startnod
och en slutnod utan ndgon nod emellan. Detta for att natverksanalyser i FME kraver att
start- och malpunkter ligger pé eller néra en start-/slutnod i nitverket och inte bara nira
linjen eller Gvriga noder.

Skapa tva skrivarmoduler, s& kallade Writers, for att spara hela cykelnatet tillsammans
med skaftlinjer (shape-fil, linjer) samt alla snappade malpunkter till (shape-fil, punkter)
for att kunna anvénda dem i nésta steg.
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Figur 2. Steg 2: Skapa cykelnat med skaftlinjer till malpunkter, samt snappa malpunkter till cykelnétet.
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12.4.3. Steg 3 : Avstandsberakning

Dataunderlag: Som indata i det har steget anvands resultatet fran Steg 2, dvs ett
cykelnat med skaft (shape-fil, linjer) och malpunkter med nyckel och som har
snappats till cykelnatet (shape-fil, punkter).

Tillvagagangssatt i FME Workbench (se dven figur 3 nedan):

1. Skapa 2 inlasningsmoduler, s kallade Readers, en lasare for cykelnatet med skaft och en
lasare for snappade malpunkter med nyckel (bada fran Steg 2 ovan) . Kontrollera
filstrukturen med hjélp av en attributhanterare.

2. Delain inlasta malpunkter i tre olika kategorier (Dagbefolkning, Nattbefolkning och
Malpunkter) for vidare analyser.

3. Skapa Fran/Till linjer som beskriver kopplingen mellan Start- och Malpunkter igenom
att anvidnda en sé kallad ”Custom Transformer” FromToBuilder bade till arbetstillen och
till malpunkter. Denna modul skapar linjer mellan start- och slutpunkter dd FME:s
nateverksanalys kraver linjer som indata (inte punkter). Dessutom maste standard
modulen anpassas sa att extrahera Malpunkt koordinater (med CoordinateExtractor) for
att kunna anvénda dem (med FeatureJoiner och 2DPintAdder) till
natverksavstandsberakning.

4. Med GeometryFilter, ta bort alla linjer som egentligen ar punkter, dvs dér start-och
slutpunkt ligger pa samma plats.

5. Hitta den kortaste vagen for alla start- och slutpunkter som anvands i analysen med hjalp
av ShortestPathFinder. Om det gar att hitta en vag langs med cykelnatet kommer denna
ut i porten “Path”..

6. Berakna natavstandet respektive euklidiska avstandet med hjalp av LengthCalculator
mellan alla start- och slutpunkter som anvénds i analysen.

7. Med hjalp av FeatureMerger, sld ihop natverksavstand och euklidiskt avstand i ett och
samma linjelager. Ibland gér det inte att hitta ndgon rutt via cykelntet (t ex beroende pa
att det finns rena felaktigheter i cykelnétet, eller att en rutt faktiskt inte ar cykelbar hela
viigen). Dessa fall fingas upp via “UnusedSuppliers”-porten, sa att euklidiska avstand
anvands dar det inte hittas ndgon rutt. Med hjalp av en Tester filtrerar vi bort alla poster
som gar fran och till samma ruta.

8. Sortera resultat efter avstand med hjalp av Sorter och rangordna dem med hjalp av
Counter. Nu &r alla relationer med samma destinationstyp fran samma startpunkt
rangordnade och sorterade efter euklidiskt avstand respektive nitverksavstand.

9. Spara resultatet till fil, for att kunna anvéanda det i nésta steg. | vart fall har vi valt att
spara resultatet pa tre olika satt; samtliga resultat i en enda fil, resultaten uppdelade i en
fil per kommun, samt resultaten uppdelade i en fil per destinationstyp (dvs typ av
malpunkt).

12.4.4. Avstandskartor

Avstandsdata anvands for berakning av indikatorer for den geografiska tillgangligheten
for cykling for varje 500x500m-ruta. Indikator vérdet anvands for att symbolsétta alla

rutor for att illustrera tillgangligheten i kartform.
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Figur 3. Steg 3: Avstandsberakning (natavstand och euklidiskt avstand).
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12.5.

Berakningar av potentiella fléden

Dataunderlag: Vi anvéander avstandsresultatet fran Steg 3 som bestar av en shape-
fil (linjer) med alla relationer mellan bostader och malpunkter med langder.
Resultatet fran Steg 3 innehaller ocksa en viktig uppgift som behovs for
aggregering. Det ar befolkningsdata (nattbefolkning respektive dagbefolkning per
500x500m ruta).

Tillvagagangssitt i FME Workbench (se dven figur 4 nedan):

1.

10.

11.

12.

Skapa 1 inlasningsmodul (Reader) for att lasa in avstandsdata och antal resenarer pa
varje stracka fran Steg3 ovan och kontrollera filstrukturen med hjalp av en
attributhanterare.

For att forbereda relationslinjer for aggregering, kor ett TestFilter for att behalla endast
linjer som har ett natverksavstand, dvs dar det gar att ta sig fran start- till slutpunkt langs
cykelnatet.

Kor ett TestFilter for att sakerstalla att det aggregeras malpunktkategorien som man vill
(Dag_befolkning for arbetspendling, ReseCentrum, Fotbollsplan eller Skola)

For att sakerstalla att alla resor beraknas separat, kor en Chopper for att skéra linjer sa att
varje linjesegment mellan tva noder blir enbart en linje och ge samtliga linjer ett unikt
ID-nummer.

For att géra aggregeringen smidigare extraherar vi linjernas begransningsrutor och
avrundar koordinaterna. Vi filtrerar ocksé bort geometrin, eftersom aggregeringen ska
fortsatta pa attributbasis.

For att kunna aggregera resor till arbetsstéllen respektive till ReseCentrum inkluderar vi
ett TestFilter, som delar upp datat baserat pa dessa tva kategorier .

For arbetspendling jamfors antal invanare (nattbefolkning) for varje segment med antal
arbetsstallen (dagbefolkning) och det minsta vérdet av dessa tvé antas representera antal
potentiella resande for just detta segment.

For resande till ReseCentrum antas antal invanare (nattbefolkning) representera antalet
potentiella resande.

Kor en aggregeringsmodul (Aggregator) for bade arbetspendling (dag-/nattbefolkning)
och resande till ReseCentrum. Har aggregeras linjesegment med samma
begransningsrutor (som vi har lagt till i 5), dvs har summeras antal resande for alla linjer
som ligger pd varandra.

Nu &r det dags att ta tillbaka geometrin (for att underlatta visualiseringen). Detta gors
med hjélp av en FeatureMerger som anvander ID-nummer (som Supplier/Requestor)

En LineCombiner anvands for att ldgga tilloaka geometrierna och sla ihop linjer med
samma antal resendrer.

Spara resultatet med aggregerade resor till fil. I vart fall har vi valt att spara resultatet pa
tre olika sétt; samtliga resultat i en enda fil, resultaten uppdelade i en fil per kommun,
samt resultaten uppdelade i en fil per destinationstyp (dvs typ av malpunkt).
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Figur 4. Flodesberakning.
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