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Forord
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Sammanfattning

Malséttningar for och behov av héllbara transporter i stdder dr idag ett etablerat omrade
inom trafik- och samhéllsplaneringen och okad cykling har sedan ménga ar varit hogt
prioriterat av politiker och planerare. Trots dessa ambitioner har cyklingen i stéllet
minskat p4 manga hall under senare dr. Det finns alltsa ett stort behov av att identifiera
och utveckla strategier och atgérder som framjar en dvergéng till ett mer aktivt resande.
En mojlig orsak till detta dr att det dr svért att skapa sig en samlad overblick dver dels
vilka faktorer som pédverkar valet att cykla, dels hur dessa faktorer ser ut i en specifik
stad. En modell for analys av geografisk tillgénglighet for cykling i stdder kan vara ett
stod for att stadkomma denna 6verblick och ddrmed for att identifiera de faktorer som
ar kritiska for valet att cykla.

Denna studie har fokuserat pa betydelsen av den fysiska utformningen av stider samt
stads- och trafikmiljon for cykling i stdder. Syftet med studien har varit att undersoka hur
och 1 vilken omfattning geografisk tillgdnglighet och andra fysiska faktorer kan inga i en
modell for berdkning av geografisk tillgdnglighet for cykling i stdder. Modellutveckling
har skett genom en fallstudie, dvs. genom att utveckla en GIS-modell som beskriver
geografisk tillgénglighet for cykling, samt genom att tillimpa modellen i sju stider.
Andelen resor med cykel i de olika kommuner som deltagit som fallstudier varierade
mellan ca. 5-28% under vardagar enligt respektive senaste lokala resvaneundersokning.

Inledningsvis undersoktes tillgangen till och kvaliteten pé information och data som
skulle kunna anvindas for att beskriva eller berdkna den geografiska tillgéngligheten for
cykling i stider. Information och data om befolkning, arbetstillfdllen och olika typer av
mélpunkter samt om cykelnétet, stadsmiljokvaliteter och topografi undersoktes. Den
modell som har tagits fram omfattar avstdnd mellan foljande mélpunkter: bostider,
arbetsplatser, forskolor, skolor, olika typer av dagligvaruhandel, véardcentral och
resecentrum. Utifrén dessa avstdnd har vi berdknat tillgédnglighetsindex for mélpunkter
for respektive stadsdel och tétort. Ett summaindex som representerar ett medelvirde for
den geografiska tillgéngligheten till de inkluderade malpunkterna har ocksa tagits fram.
Denna studie visade bland annat att andelen resor med cykel i respektive kommun var
relaterad till bdde summaindex och flera specifika tillgédnglighetsindex.

Olika exempel pé illustrationer av resultaten av modellberdkningarna i form av
firgkodade tabeller, kartor och diagram presenterats. Aven det potentiella behovet av
framkomlighet for resor till och fran arbete i1 olika stadsdelar samt i det cykelbara cykel-
och gatunitet illustreras.

Samtliga alternativa former for presentationer &r relativt lattillgédngliga och latta att tolka
for politiker och planerare samt dven for allménheten. Detta dr en god forutsittning for
anvindbarheten av modellen i policy och planering. Vi bedomer att tillimpning av
modellen for berdkningar av effekter pd den geografiska tillgéngligheten av fordndringar
inom tétorter sdsom omlokalisering, lokalisering av verksamheter och bostadsomraden
kan utgora ett virdefullt planeringsstdd vid planering for 6kad hallbarhet.
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1. Introduktion

1.1. Bakgrund

Malséttningar for och behov av héllbara transporter i stdder dr idag ett etablerat omréade
inom trafik- och samhéllsplaneringen och 6kad cykling har sedan ménga ar varit hogt
prioriterat av politiker och planerare (se till exempel Banister, 2005; Niska m.fl., 2010;
Aretun och Robertson, 2013; Koglin 2013; Koglin 2015). Behov och énskemal om mer
héllbara transporter grundas dels pa problem med trangsel, utslapp av vaxthusgaser,
luftféroreningar, buller, etc. frin biltrafiken, dels pa ambitioner om utveckling av mer
attraktiva stdder. En 6vergéng fran anvéndning av personbilar till 6kad cykling, gdng och
resande med kollektivtrafik har darfor varit nationella och lokala mal, i vissa fall under
flera decennier. Trots dessa ambitioner har cyklingen i stdllet minskat pd manga hall
under senare ar (Trafikanalys, 2015). Det finns alltsa ett stort behov av att identifiera och
utveckla strategier och atgérder som frimjar en dvergang till ett mer aktivt resande.

I jamforelse med traditionell trafikplanering som har ett tydligt fokus pa framkomlighet
for biltrafik kraver cykelplanering ett betydligt bredare perspektiv (Aretun och Robertson,
2013; Robertson m.fl., 2013). Framkomlighet dr &ven viktigt for cyklister, men dessa &r
betydligt mer kénsliga for avstdnd mellan bostdder och till exempelvis arbetsplatser,
skolor, forskolor, dagligvaruhandel, annan handel och service én bilister (Robertson m.fl.,
2013). Kvaliteten pd cykelinfrastrukturen &r viktig, liksom &dven att stadsdelar och
omrdden som cyklisterna passerar dr attraktiva. Eftersom cyklister &r oskyddade
trafikanter dr sidkerhet och trygghet viktiga aspekter for valet och mdjligheten att cykla.
Det finns alltsd méanga olika faktorer som kan vara kritiska for en potentiell cyklist, vilket
gor cykelplaneringen komplex och svardverskadlig.

1.2. Syfte

Den studie som rapporteras hir fokuserar pa betydelsen av den fysiska utformningen av
stdider samt stads- och trafikmiljon for cyklingen i stdder. Syftet med studien ar att
undersdka hur och i vilken omfattning geografisk tillgdnglighet och andra fysiska faktorer
som har visat sig ha betydelse for cyklingen i stider kan inga i en modell {for berékning
av geografisk tillganglighet for cykling i stdder. Studien utgdr underlag for utveckling av
ett planeringsstdd i form av en sddan modell. Syftet med modellen dr att underlétta
identifieringen av policys och atgdrder som framjar cykling i den lokala planeringen.
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1.3. Lasanvisning

Rapporten inleds 1 kapitel 2 med en 6versikt over faktorer i den fysiska miljon som har
betydelse for cyklingen i stdder och i kapitel 3 presenteras begreppet geografisk
tillginglighet och ges nagra olika exempel péd tillimpningar. Undersokningar av
dataunderlag samt modellutvecklingen som har skett i denna studie beskrivs i kapitel 4
medan resultat i form av tillimpade data och modellberékningar presenteras i kapitel 5.
En kortfattad diskussion och slutsatser aterfinns i kapitel 6 samt en handledning som
beskriver olika steg i modellutveckling och modellberdkningar har inkluderats i Bilaga 1.
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2. Faktorer av betydelse for cykling i
stader

I detta kapitel ges en dversikt dver kunskapsliaget dver olika faktorer som i olika studier
har visat sig ha betydelse for valet att cykla.

2.1. Oversikt

P& en Overgripande nivd finns det en god samstimmighet om betydelsen av olika
egenskaper hos den fysiska miljon i stdder for cyklingen, men ocksé nér det géller andra
forhallanden som péverkar cyklingen (Ekblad m.fl., 2016; Robertson m.fl., 2013). Handy
(2005) utvecklade ett teoretiskt ramverk i form av en konceptuell modell som beskriver
aktivt resande, till exempel cykling, som ett resultat av samverkan dels mellan fysiska
faktorer (den byggda miljon), dels personers levnadsforhallanden och olika subjektiva
aspekter sdsom erfarenheter, preferenser och intentioner (Figur 1). Dessa tre omraden
presenteras i mera detalj avseende kategorier och variabler som kan paverka det aktiva
resandet av Handy (2005).

/ Den byggda miljon \

Preferenser
och intentioner

\ Levnadsforhallanden ‘/
Figur 1.

Konceptuell modell 6ver sambandet mellan omgivningsfaktorer (den byggda miljén), andra faktorer och fysisk aktivitet,
t.ex. cykling. Efter: Handy (2005).

y

Cykling

Fokus i1 denna rapport dr pa den byggda miljon som inkluderar foljande kategorier
(Handy, 2005):

- markanvéndning (Land use)

- tillgidnglighet (Accessibility)

- design (Design)

- sikerhet (Safety)
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- stadsmilj6 (Neighborhood characteristics)
- transportsystem (7ransportation).

Dessa kategorier overensstimmer vél med resultaten i senare studier. I Robertson m.fl.
(2013) gjordes dels en litteraturstudie, dels en statistisk meta-analys av publicerade data
om cykling och hur cyklingen kan relateras till fysiska faktorer i stdder. Den statistiska
analysen resulterade i fem olika kategorier, eller aggregerade variabler som kunde pavisas
ha en effekt pa andelen eller frekvensen cykling i stider:

1. Avstind

2. Markanvéndning
3. Transportsystemet
4. Stadsmiljon

5. Sékerhet

Av dessa kategorier hade avstand storst betydelse for valet att cykla och sdkerhet minst
betydelse. Kategorierna i Handy (2005) och Robertson m.fl. (2013) skiljer sig nagot
avseende hur olika faktorer har aggregerats, men de innehéller motsvarande faktorer.
Dessa kategorier och faktorer utgdr alltsd oberoende variabler som pa olika sitt och i
olika kombinationer kan péverka minniskors val att cykla (den beroende variabel).
Resultatet av den statistiska analysen stéimmer dven mycket vil 6verens med resultatet av
litteraturstudien (Robertson m.fl., 2013). Exempel pé faktorer i de olika kategorierna
presenteras i Tabell 1 (Handy, 2005; Robertson m.fl., 2013).

Tabell 1.

Exempel pa oberoende variabler (faktorer) som kan ingad de aggregerade variablerna (kategorierna) markanvandning,
transportsystemet, stadsmiljon och sakerhet. Efter: Handy (2005) och Robertson m.fl. (2013).

Markanvéandning Transportsystemet
blandning avseende markanvandning cykelinfrastruktur
funktionsblandning cykelnat

diversitet gatunatets lanktathet
tillgang till destinationer kvartersstorlek

narhet till affarer

férekomst av lokala butiker

tillganglighet till service

tillganglighet till fritidsanlaggningar och parker
densitet pa omraden / bostadsomraden

Stadsmiljon

estetiska kvaliteter

tilltalande gatu- och trafikmiljé
grannskapsdesign

tilltalande stadsmiljo
tilltalande omgivning

cykelnatets kontinuitet
trafikmiljons kvalitet

gangbanor

gatuparkering

trafikljus

antal stopp

cykelparkering

kvalitet och utformning av cykelbanor
ytiamnhet

Sakerhet

trafikljus

belysning

hastighetsdampande atgarder
personlig sakerhet

stor trafikvolym

héga hastigheter

fotgéngare

risk for cykelstdld och andra brott

Utifran de exempel pé faktorer eller oberoende variabler som presenteras i Tabell 1 kan
konstateras att samtidigt som méanga faktorer kan ses som varianter av samma matt sa
finns det sammantaget ménga olika faktorer som kan ha betydelse for valet att cykla. |
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kategorin markanvéndning férekommer till exempel manga olika matt pa tithet och
blandning av boende, verksamheter och service, Detsamma giller dven for kategorierna
transportsystemet, stadsmiljon och sékerhet. Olika faktorer som har relevans for cykling
diskuteras vidare nedan.

2.2. Avstand och markanvandning

Avstand, som &r nira relaterat till markanvindningen och den fysiska utformningen av
stader, har visat sig vara en avgorande faktor for cykling (Robertson m.fl., 2013). Férutom
avstand tillimpas manga olika matt pd markanvéndning i olika studier och analyser av
cykling i stdder. Matt som beskriver tdthet eller blandning av olika slag dr dock
aggregerade pa olika nivaer. Ett ldmpligt alternativ att tillimpa i1 en modell av geografisk
tillgénglighet for cykling i stider dr avstand mellan boende och olika mélpunkter. Pé detta
satt blir information om den geografiska tillgangligheten direkt relaterad till faktiska
avstdnd. Andra alternativ &r att anvdnda matt med olika grad av aggregering sdsom matt
pa blandning av verksamheter och téthets- eller densitetsmétt (Tabell 1), men specifik
information om avstand mellan bostadsomraden och till exempel olika typ av service kan
dé inte berdknas. Utgangspunkten i arbetet med modellutveckling kommer diarmed att
vara att om mdjligt anvinda avstdnd mellan bostadsomraden och olika malpunkter.

Aven métt pa avstand till olika malpunkter som medborgarna har behov av att nd ofta kan
utformas pa olika sétt. Nagra alternativ dr avstdnd mellan enskilda bostédder och olika
mélpunkter samt avstdnd mellan bostadsomraden och olika mélpunkter, men dven totala
avstaind fran Dbostdder till kombinationer av maélpunkter 4r mdjliga. Hur
avstandsberdkningarna genomforts framgér nedan i kapitel 4.

2.3. Malpunkter

I Trafikanalys (2013) preciseras medborgarnas behov av geografisk tillgénglighet och i
ett antal drendetyper: utbildning, arbete, vird/omsorg, offentlig service, kommersiell
service, varor och tjdnster, sociala kontakter och fritid/resor. En nadgot mer detaljerad
oversikt dver malpunkter kan se ut pa foljande sitt (Reneland, 2004; Trafikverket, 2012;
Wennberg m.fl., 2013; Resvaneundersokning Skéne, 2013):

- Arbete (arbetsplatser, arbetsplatsomriden, industriomraden, centrum,
handelsomraden)

- Service (livsmedelsaffirer, apotek, vardcentraler, bibliotek, postservice, handel,
handelsomraden, stadsdelscentra)

- Skolor (forskolor, grundskolor, gymnasieskolor)
- Fritidsanlaggningar (gronomraden, idrottsanldggningar)
- Infrastruktur (knutpunkter for kollektivtrafik, hallplatser).

Ett lampligt urval och definitioner av malpunkter maste faststillas och inkluderas i en
modell av geografisk tillgidnglighet for cykling i stdder. Som diskuterades i foregaende

K2 Research 2018:1 9



avsnitt kan modellen utformas med avstdnd mellan bostidder och mélpunkter eller med i
viss grad aggregerade matt som till exempel olika tdthets- och blandningsmatt (Tabell 1).

Betydelsen av nérhet till olika mélpunkterhar bland annat analyserats av Haugen (2011).
Resultatet visar bland annat att nérhet till barnomsorg, rekreationsomréden, arbetsplatser
och livsmedelsbutiker har stor betydelse for néjdheten med boendet (Figur 2).

Theatr2

”””H”HIH

Cinema

Electronics storz

Petrol station

Clothes/shoes store
Gym/sports centra
Restaurant
Job centr2
Urban centr2
Shopping centr2
Relativa
Cashpoint/ATM
Post offic2
Pharmacy
Parents
Carecentre
Grocery store
Best friend
Workplace Distance
Adult children satisfaction (b)
Leisure/recreational area & Proximity
Children's schocl preferences (a)
Child car2

—
N
=
-
w

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

Figur 2.

Narhetspreferenser (proximity preferences) och néjdhet med avstand (disstance satisfaction) fran bostad till olika
malpunkter. Fran: Haugen (2011).

Sadan kunskap om varierande betydelse av nirhet till olika typer av malpunkter kan
anvéndas som underlag for urval och eventuell viktning av mélpunkter i en modell.

2.4. Transportsystemet, stadsmiljon och sakerhet

Nér det giller transportsystemet, stadsmiljon och sékerhet finns sammantaget manga
olika matt som skulle kunna inkluderas i en modell for geografisk tillgdnglighet for
cykling i stider. Exempel pé faktorer som kan inkluderas i modellen finns i Tabell 1. Har
blir tillgdngen till data och information i olika stdder (kommuner) avgorande for vad som
kan och bor inkluderas i en modell. Det dr ocksa viktigt att data &r harmoniserade for att
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mojliggora jamforelser mellan stider. P4 1dngre sikt ar det &ven mojligt att inventera olika
forhallanden av relevans for cyklingen och inkludera dessa i en modell.

Vidare kan faktorer anges med mycket hog detaljeringsgrad eller aggregeras i olika grad.
Kvaliteten pé cykelinfrastrukturen kan till exempel anges for olika specifika strackor och
korsningar, men den kan &ven aggregeras till métt som anger den genomsnittliga
kvaliteten i olika stadsdelar eller for hela staden. Detsamma géller andra métt avseende
transportsystemet samt matt avseende stadsmiljon, sékerhet och trygghet. Ett lampligt
urval av métt samt ldmplig aggregering, baserat pd tillgang till information och data i
kommunerna, méste goras.

Strategier och atgérder for 6kad cykling bor genomforas inom ramen for en samlad
strategi for héllbar utveckling i stdder dir bland annat stadsplaneringen och ovrig
trafikplanering dr viktiga delar (Boverket, 2002; Boverket m.fl., 2015; Giles-Corti m.fl.,
2016). Exempel pd atgdarder som paverkar mdjligheterna for bilresor r tillgéng till och
kostnad for parkering. Exempel pd atgdrder som péverkar mdjligheterna att resa med
kollektivtrafik #r avstind till hallplatser, turtithet och reskostnad. Aven
stadsplaneringsatgdrder som péverkar attraktiviteten och upplevelsen av trygghet i
omraden och miljoer for oskyddade trafikanter har betydelse for kollektivtrafikresandet.
Dessa forhdllanden har betydelse for cyklingen och kan inkluderas i en modell av
geografisk tillgénglighet for cykling i stéder.
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3. Geografisk tillganglighet i stader

I detta kapitel presenteras begreppet geografisk tillgdnglighet samt presenteras nagra
olika tillimpningar (se &ven Robertson och Koglin, 2017).

3.1. Vad ar geografisk tillganglighet?

Begreppet tillgdnglighet anvénds for att undersoka i vilken grad funktionsnedsatta eller
andra grupper sdsom barn och dldre har dtkomst till bland annat infrastruktur och service.
Denna tillgdnglighet dr dven relevant for fragestéllningarna i denna rapport, men vi
fokuserar i denna studie pd den geografiska tillgangligheten som avser vuxna personers
mdjlighet att nd olika mal- eller besokspunkter. Ytterligare en avgransning &r att vi
fokuserar péd geografisk tillgdnglighet med cykel.

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

- den létthet med vilken individer kan né ett bestimt mal frén en startpunkt (Larsson
m.fl., 2014; Reneland, 2004)

- den utstrickning som markanvéndning och transportsystem mojliggor for grupper
och personer eller gods att na aktiviteter eller destinationer (Larsson m.fl., 2014)
eller mgjligheten att na olika méalpunkter (Haugen, 2012).

Detta har dven uttryckts som kostnaden for att nd en malpunkt, som kan mitas som
avstand eller restid (Dahlgren, 2008). Den geografiska tillgidnglighetens grundldggande
rumsliga dimensioner kan formuleras i termer av ndrhet och mobilitet (Haugen, 2012).
Hog eller god geografisk tillgdnglighet till mélpunkter kan alltsé dstadkommas genom att
malpunkter lokaliseras nédra bostadstider eller bostadsomrdden och/eller genom goda
mdjligheter att resa mellan bostdder och mélpunkter.

Den geografiska tillgédngligheten beror alltsa av lokaliseringen av mélpunkter och utbudet
av transportmdjligheter. Forutom dessa dimensioner brukar dven en tidsfaktor och
individuella egenskaper inkluderas i geografisk tillganglighet (Haugen, 2012). Begreppet
impedans, eller motstdnd, kan anvindas for det fysiska avstdndet, restiden eller
reskostnaden och ytterligare faktorer sdsom lutning, déligt vider eller trdngsel kan
paverka impedansen (Trafikanalys, 2013).

Den samlade tillgdngligheten for cykling i stdder utgors alltsa av manga olika start- och
mélpunkter samt paverkas dven av egenskaper i trafik- och stadsmiljon. Darfor finns det
ett behov av ett planerings- och utvecklingsstdd som underldttar en objektiv och
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systematisk utvédrdering av tillgdngligheten som underlag for att sékerstélla att
utvecklingen gar i riktning mot okad tillgénglighet.

3.2. Exempel pa tilldampningar av analyser av geografisk
tillganglighet

Bra Gversikter over geografiska tillgédnglighetsanalyser har sammanstéllt av Trafikverket
(2012) och Trafikanalys (2013). Exempel pa geografiska tillgénglighetsanalyser fran
senare ar finns for Lund/Skane (Region Skane, 2012a, b), Malmo6 (Wennberg m.fl., 2013),
Vistra Gotaland (VGR, 2011) och Are som turistdestination (Robertson, 2017). Modeller
och analyser av geografisk tillgdanglighet kan utformas med olika detaljniva och olika
geografisk skala. Det finns alltsi exempel pd lokala (Malmd och Are), regionala
(Lund/Skane och Vistra Gotaland) och nationella analyser (Trafikverket, 2016).

Det finns dven exempel pd olika detaljerade eller aggregerade modeller for berdkningar
av geografisk tillgédnglighet som har tillampats i svenska stader. Ett exempel pa en relativt
detaljerad modell &r tillgdnglighetsmodellen TVISS som star for tillgénglighetsvillkor i
svenska stdder” (Reneland, 2004). TVISS anvdnder befolkningsdata péd fastighet,
information om lokalisering av mélpunkter samt detaljerad kvantitativ och kvalitativ
information om transportinfrastrukturen (se exempel i Figur 3). Kvaliteten pa
transportinfrastrukturen och kriterier som kan péverka sédkerhet, trygghet och
bekvamlighet kartldggs genom en noggrann inventering. Modellen inkluderar fardsitten
gang, cykel, buss och bil och berdknar tillgingligheten for olika grupper till olika
maéalpunkter.

TVISS kan anvéndas till minga olika typer av analyser och detaljerade data och
information kan aggregeras for att skapa overblick. Modellen kraver dock en omfattande
datainsamling, datahantering och relativt omfattande berdkningar med hjélp av
geografiska informationssystem (GIS).

K2 Research 2018:1 13



Figur 3.
Exempel pa gang- och cykelvagnat (blatt), fastighetskoordinater (vita) och skaft (lila) i TVISS. Fran: Reneland (2004).

Andra exempel pé lokala modeller och analyser av geografisk tillgédnglighet é&r
utvecklingen av tillgdnglighetsindex for ging, cykel och kollektivtrafik i Malmo
(Wennberg m.fl., 2013) samt for ging, kollektivtrafik och taxi for turister i Are
(Robertson, 2017). Bada dessa modeller &r tinkta att kunna utgoéra beslutsstod i samband
med policy och planering och de utgér ifrdn mer aggregerade dataunderlag i jaimforelse
med TVISS.

Dessa modeller utgdr ifran omrddesindelningar av orterna dér tillgdngligheten till olika
méalpunkter frdn de olika omradena berdknas. I Malmo har restider och avstand beréknats
genom nitverksanalyser och i Are genom faktoruppriknat fagelavstind (euklidiskt
avstand, berdknat med hjilp av GIS). I bada fallen har de berdknade avstanden, restiderna
etc. podngsatts for de olika bostads- respektive boendeomradena och en medelpoidng
(index) berdknats. Resultaten presenteras i kartor (Figur 4, Figur 5), dér tillgéngligheten
frén olika bostads/boendeomréden till olika mélpunkter har férgkodats, i vérderosor
(Malmé), i diagram (Are) samt i tabell (Are). Berikningen av indikatorer och index i Are
visar dven den geografiska tillgdngligheten till de olika inkluderade malpunkterna samt
samlade index for respektive boendeomréde, malpunkter och for orten som helhet.
Aggregeringen av data innebdr att viss detaljinformation inte kan utldsas ur resultatet,
men bdda dessa modeller ger en bra dverblick dver svagheter och styrkor nér det géller
den geografiska tillgéngligheten for olika omraden.
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Figur 4.
Restid med cykel till 10 malpunkter i Malmé. Fran: Wennberg m.fl. (2013).

I rapporten “Enkla tillgédnglighetsmatt for resor i tdtort” (Trafikverket, 2012) foreslas
liknande métt som tillimpats i modellerna som tagits fram for Malmd och Are samt
motsvarande berdkningar av indikatorer och index.
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Figur 5.

Tillganglighet till skidsystem genom gang och med skidbuss i Are. Cirkeldiagrammen visar tillgangligheten for olika
boendeomraden respektive for de tillgangliga turistbaddarna och kartan visar tillgangligheten for respektive
boendeomrade (blatt = hogst tillganglighet). Fran: Robertson (2017).

For Lund och Skéne har dven en enkel modell for att illustrera tillgidngligheten till en
méalpunkt med kollektivtrafik tagits fram (Region Skane, 2012a, b). Denna modell har en
liknande struktur som den nationella modell (ResKoll) for bedomning av tillgingligheten
till och frdn olika regioner i landet med den interregionala kollektivtrafiken som
Trafikverket anvédnder (se exempel i Figur 6) (Trafikverket, 2016). ResKoll analyserar
tillgidngligheten till och frdn Sveriges kommuner och inkluderar atta
tillginglighetskriterier: tillgénglighet till respektive frdn Stockholm, till internationella
resor, till storstider, till regionsjukhus, till hogre utbildning, till andras storre stider och
tillgénglighet for besoksnéringen. Kriterierna klassas i en tregradig skala: god, acceptabel
och dalig tillginglighet.

En regional tillimpning av denna modell (NorrKoll) har dven tagits fram i Visternorrland
(se exempel pd tillgdnglighetskriterium i Figur 8). I Véstra Gotalandsregionen har en
liknande regional tillgdnglighetsatlas tagits fram som anger restider med bil och
kollektivtrafik frén olika 500-metersrutor inom regionen till infrastruktur och andra
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malpunkter (VGR, 2011). Ett exempel pa presentation i kartform av tillgdngligheten inom

regionen finns i1 Figur 7.

Figur 6.

Tillgangligheten till Stockholm med allmanna
kommunikationer. Fran: Trafikverket (2016).
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Figur 7.

Restid med bil och kollektivtrafik fran olika omraden i
Vastra Gotalandsregionen till regionala tagstationer. Fran:
VGR (2011).

Figur 8. (till vanster)

Tillgangligheten till stérre sjukhus i Ornskéldsvik och
Sundsvall med allménna kommunikationer (NorrKoll).
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3.3. Metoder for analys av geografisk tillganglighet

Den geografiska tillgidngligheten kan analyseras och beskrivas med hjédlp av geografisk
information om lokalisering av start- av malpunkter samt information om
transportsystemet (Trafikanalys, 2013; Larsson, m.fl., 2014). Med denna information kan
till exempel avstédnd, resmdjligheter och restider berdknas och anvéndas for att analysera
med vilken létthet eller svarighet ménniskor kan forflytta sig mellan bostidder och
maéalpunkter.

Aven kumulativa métt kan tillimpas. Ett exempel ir isokroner som beskriver hur manga
mélpunkter som kan nds fran en viss punkt inom en viss restid, kostnad eller ett visst
avstdnd. Nir man arbetar med kumulativa matt kan man till exempel vilja att hélla
startpunkten, malpunkten eller restiden/kostnaden konstant. P& detta sétt kan till exempel
informativa kartor som visar restider tas fram. Vid tolkningen av sddana kartor méste
hénsyn tas till att vikten av olika malpunkter kan variera.

Index och indikatorer anvinds for att sammanfatta data och information. Den lokala
geografiska tillgédngligheten kan till exempel anges som andel av befolkningen 1 téitorter
eller kommuner som bor inom ett visst avstand till olika typer av service. Om ménga olika
typer av service ska ingd i analysen kan det bli svart att f4 en 6verblick dver den samlade
tillgingligheten. En mgjlighet dr da att vdga samman tillgédngligheten till olika
servicepunkter i en indexerad tillgdnglighetsmodell eller ett tillgdnglighetsindex
(Trafikanalys, 2013).

Det dr ocksd mojligt att utforma indikatorer och index med olika ambitionsniva.
Tillgénglighet till kollektivtrafik kan pa ett enkelt sétt beskrivas som nérheten till hallplats
(Trafikanalys, 2013). Ett mer komplext, och mera relevant, sétt dr att beskriva
tillgingligheten till olika mélpunkter med kollektivtrafik.

Nackdelen med index &r att en 1ag tillgédnglighet till vissa servicepunkter kan kompenseras
av en hog tillgédnglighet till andra punkter vilket kan péverka indexets informationsvérde
negativt. Med kdnnedom om detta och om hur olika indikatorer kan tillimpas for att fa
mer detaljerad bild kan dock Oversikter med hjélp av index vara ett bra stod i
uppfoljningar och utvirderingar (Trafikanalys, 2013).

Ar 2011 uppdrog regeringen a4t myndigheterna Trafikanalys och Tillviixtanalys att ta fram
preciseringar av de transportpolitiska malen déir en studie om hur geografisk tillganglighet
kan mitas ingick (Trafikanalys, 2013). De konstaterade bland annat att geografiska
informationssystem (GIS) utgdr ett bra stod, men att tillgdngen till data om
transportsystem och malpunkter kan vara begridnsande. De konstaterade vidare att den
geografiska tillgangligheten kan delas in i nira och langviga tillgdnglighet, att det kan
handla om avstand, restid och reskostnad, men dven om faktorer som tringsel, lutning,
véder, sékerhet, etc. Andra aspekter som kan inkluderas i en tillganglighetsanalys &r till
exempel kvaliteten pa gang-, cykelbanor och fordon.

Trafikanalys (2013) foresldr att medborgarnas behov av geografisk tillgdnglighet till
exempel kan analyseras utifran foljande aspekter:

- anvindare — barn, dldre, personer med funktionsnedséttningar

- drendetyper — utbildning, arbete, vrd/omsorg, offentlig service, kommersiell
service, varor/tjanster, sociala kontakter, fritid/resor
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- aktionsradier — lokalt, regionalt, nationellt, internationellt

- kommunikationssétt — elektroniskt, sjofart, flyg, personbil, buss, tag, gang,
cykel, MC/moped.

K2 Research 2018:1
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4. Dataunderlag och
modellberakningar

I detta kapitel beskrivs den modellutveckling, fallstudier, datatillgang och kvalitet samt
data som har anvints i den presenterade studien.

4.1. Strategi for utveckling av modell for analys av cykling i stader

Stads- och trafikplanering dr komplext och, som konstaterades inledningsvis 1 denna
rapport, har cyklingen generellt sett minskat i Sverige och svenska stdder trots
maélséttningar och ambitioner om motsatsen. En mojlig orsak till detta dr att det dr svart
att skapa sig en samlad 6verblick over dels vilka faktorer som paverkar valet att cykla,
dels hur dessa faktorer ser ut i en specifik stad. En modell for analys av geografisk
tillgénglighet for cykling i stdder kan vara ett stod for att 4stadkomma denna Sverblick
och didrmed for att identifiera de faktorer som &r kritiska for valet att cykla.

Darfor har en modell utvecklats som med utgédngspunkt frin olika relevanta aspekter av
den fysiska utformningen av stdder (oberoende variabler) berdknar indikatorer och index
for den geografiska tillgdngligheten for cykling (beroende variabel). Detaljutformningen
av modellen har baserats pa information och data som finns tillgdngliga i svenska stider.

Syftet med modellen &r att den ska kunna anvindas i den 16pande planeringen for att
utvdrdera olika dtgirder eller strategier. Detta krdver att den dr relativt létt att anvdnda
och inte alltfér krdvande ndr det giller dataunderlag och berdkningar. Modellens och
dataunderlagets detaljeringsgrad bor alltsa inte vara hogre én nddvandigt, men modellen
méste samtidigt kunna identifiera effekter av relevanta atgarder eller forédndringar i stads-
och trafikmiljon. For att en modell for analys av geografisk tillgédnglighet for cykling i
stader ska utgora ett stdd i1 planeringen som leder till 6kad cykling krdvs det att modellen
utgor underlag for att identifiera effektiva dtgérder. Detta innebdr en balansgang mellan
modellens detaljeringsgrad och omfattningen av de forédndringar som genomfors, vilket
maste analyseras i samband med modellutvecklingen. Samtidigt maste modellen
aterspegla relevanta forhdllanden i hela staden om den beroende variabeln &r andelen
cykling av det totala resandet i staden.

Utgangspunkten for utformningen av en modell dr den kunskap som finns om faktorer
som paverkar valet att cykla som har refererats 1 kapitel 2. Ingen av de modeller som har
refererats i kapitel 3 innehdller den samlade information som krévs som underlag for en
effektiv cykelplanering. Modellerna som har tagits fram for analyser av geografisk
tillgéinglighet i Are och Malmé (Robertson, 2017; Wennberg m.fl., 2013) bedoms dock
ha en utformning som kan vidareutvecklas och anpassas for cykelplanering. Indikatorer
for den geografiska tillgdngligheten kan berdknas for respektive bostadsomréde och
mélpunkt samt kan aggregeras till samlade index for bostadsomraden, malpunkter och
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tillgéngligheten for cykling i staden som helhet (Robertson, 2017). En sddan modell ger
en bra dverblick dver styrkor och svagheter nér det géller den geografiska tillgéngligheten
och kan utgora ett bra underlag for bedomningar av och beslut om atgérdsbehov.

4.2. Modellutveckling genom fallstudie

Modellutveckling har skett genom en fallstudie, dvs. genom att utveckla en GIS-modell
som beskriver geografisk tillgidnglighet for cykling, samt genom att tillimpa modellen i
sju stdder (Tabell 1). Inledningsvis undersoktes tillgdngen till och kvaliteten pé
information och data som skulle kunna anvéindas for att beskriva eller berdkna den
geografiska tillgingligheten for cykling i stdder. Information och data om befolkning,
arbetstillfdllen och olika typer av mélpunkter samt om cykelnitet, stadsmiljokvaliteter
och topografi undersoktes. En GIS-modell utvecklades sedan baserat pd tillgéingliga data
och modellberdkningar genomfordes i de sju svenska stdderna (Tabell 2).

Tabell 2.

Data om samt andel resor med cykel i kommuner som har ingatt i studien. Kallor: SCB (2016) respektive lokala
resvaneundersokningar.

Antal invanare: Yta: kommun Andel resor med cykel'
kommun (tétort) (central tétort) (km?)
Norrkoping (2014) 139 363 (95 618) 1495 (36,7) 9% (13% 2010)
Link6ping (2016) 155 817 (108 640) 1427 (37,8) 22% (27% 2014, 32% 1999)
Orebro (2011) 146 631 (117 543) 1373 (50,1) 25% (34% i innerstad)
Helsingborg (2013) 140 547 (106 338) 344 (39,6) 11% (12% 2007)
Lund (2013) 118 542 (88 788) 427 (26,3) 28% (26% 2007)
Malmé (2013) 328 494 (307 496) 1569 (77,1) 22% (23% 2007)
MaolIndal (2014) 64 465 (*) 146 (*) 5% (6% 2011)

*Ingar i Goteborgs tatort.

Andelen resor med cykel i de olika kommuner som deltagit som fallstudier varierade
mellan ca. 5-28% under vardagar enligt respektive senaste lokala
resvaneundersokning.! Tillgingliga siffror hdrror dock frén olika ar mellan 2011-2016,
vilket innebar att de 1 de flesta fall endast kan anvéndas for att ge en indikation om
storleksordningen pé andelen cykling under senare ar. I nagra fall har dven virden fran
tidigare undersokningar refererats. Dessa visar att andelen resor med cykel ofta ér
relativt stabil, men i ndgra fall (till exempel i Linkdping och Norrkdping) har en tydlig
minskning skett. Vi bedomer dock att det gér att sirskilja kommuner med hogre andel
cykling (>=20%; (Linkdping, Orebro, Lund, Malmé) frin kommuner med ligre andel
cykling (<= ca. 10%; Norrkdping, Helsingborg, Mdlndal) och att det finns en relation
mellan cyklingen i den centrala titorten och kommunen som helhet. Vi har inte funnit
nigra virden for andelen cykling i centrala titorter och endast ett virde frin Orebro
avseende innerstaden (34%), darfor har data for respektive kommun anvénts i denna
studie.

! Reseundersokning 2014 (Norrkdping), Resvaneundersokning 2016 (Linkdping), Resvaneundersdkning
2011 (Orebro), Resvaneundersokning Skéne 2013 (Helsingborg, Lund, Malmd), Resvaneundersdkning
Goteborgsregionen 2014 (Mdlndal).
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4.3. Programvaror

For modell- och avstandsberdkningar samt for olika typer av analyser, inklusive
regressions- och statistiska analyser, har programvarorna ArcGIS Desktop Advanced
(ArcMAP 10.5.1) och Microsoft Excel anvénts. Likvél ska majoriteten av analyserna vara
genomforbara 1 QGIS, ett kostnadsfritt geografiskt informationssystem (GIS), med
modifiering av tillvigagangssitt. I vara kartor anvénder vi oss av bakgrundskartorna
Open Street Map (OpenStreetMap) samt World Light Gray Base (ArcGIS).2

4.4. Omradesindelning

Stdderna avgransades med hjélp av titortsgranser fran 2015 som erhéllits fran SCB.

Tétorter definieras som omraden dér avstandet mellan husen &r hogst 200 meter och
antalet invinare minst 200 (SCB, 2016). Kommuner utgdrs vanligen av flera tétorter
som kan vara beldgna pa storre eller mindre avstadnd frén varandra.

4.41. Inkluderade tatorter

De geografiska omraden som inkluderades i modellen var den centrala titorten i varje
kommun tillsammans med néraliggande titorter som uppfyller féljande villkor:

1) de overlappas av en buffertzon om 3 km fran grinsen av den centrala tatorten.
2) centroidavstdndet mellan den centrala titorten och den intilliggande téitorten <=7 km.

Fortséttningsvis representerar bendmningen téitort samtliga inkluderade tétorter i en
kommun. I fem av stiderna (Norrkdping, Linkdping, Orebro, Helsingborg och Lund)
inkluderades ndraliggande mindre titorter inom respektive kommun. I tva fall gjordes
dock en anpassning av tdtortsavgridnsningen. I Malmd som ér betydligt storre &n de ovriga
stdderna, bade geografiskt och till invanarantal, inkluderades inga niraliggande mindre
titorter. Aven Mdlndal utgér ett specialfall dd Mélndal kommun ingér i Géteborgs titort.
Tétortsavgransningen av Molndal gjordes darfor delvis (i vdster och norr) genom att
kommungréinsen anvéndes som tdtortgrians och inga angriansande tétorter inkluderades.

4.4.2. Indelning i stadsdelar

Genom att dela in titorten i stadsdelar kan tillgénglighet berdknas mer utforligt for varje
enskild stadsdel. Som grund for indelningen i stadsdelar anvéndes i forsta hand NYKO
3- och NYKO 4-omréden. NYKO star for nyckelkodsomréden och ér en indelning av
kommunen 1i ett valfritt antal mindre omraden. Fastigheter fors samman till delomraden
som kommunerna sjdlva konstruerar och indelningen rapporteras till SCB som
administrerar informationen.

2https://WWW.openstreetmap.org/#map:5/62.994/ 17.637,
http://www.arcgis.com/home/item.html?id=ed712cb1db3e4bac9e85329040fb9a49.
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Aven vid indelningen i omraden eller stadsdelar efterstriivades en uniform
omradesstorlek i och mellan titorterna. En genomsnittlig storlek om ca 1 km? samt max
2 km? efterstrivades. Dessutom efterstrivades en omrédes- eller stadsdelsindelning som
1 mojligaste mén dverensstimmer med omraden eller stadsdelar som anvinds i
planeringen. Detta visade sig vara relativt svért, bland annat pa grund av att de NYKO
3- och 4-omraden som vanligen kunde anvéndas varierade en hel del i storlek.

4.5. Befolkning

Data om den geografiska fordelningen av befolkning (bostdder) dr hdmtat fran SCB
(december, 2016) och &r baserade pa uppgifter om folkbokforda personer hos
Skatteverket. Befolkningsdata bestar av totalbefolkning pa 100x100 m rutor och de rutor
vars centroider faller inom tdtorten inkluderas i respektive tétort.

4.6. Malpunkter

Behovet av geografisk tillgédnglighet i vardagen inkluderar bland annat tillgénglighet till
arbetsplatser, forskolor, skolor, livsmedelsbutiker och annan service. Foljande
méalpunkter har inkluderats 1 modellen:

- arbetstillfdllen

- forskolor

- lag/mellanstadieskolor
- hogstadieskolor

- gymnasieskolor

- stora livsmedelsbutiker
- sma livsmedelsbutiker
- apotek

- postombud

- systembolag

- vardcentraler

- resecentrum.

De malpunkter som ligger inom respektive tatort inkluderas i modellen. Dataunderlag och
avstandsberdkningar till dessa malpunkter beskrivs nedan.

4.6.1. Arbetstillfallen

Data om arbetstillfillen kommer fran SCB (december, 2015) och bestir av antal
forvarvsarbetande (dagbefolkning) i 250x250 m respektive 1000x1000 m rutor, vilket
motsvarar det totala antalet arbetstillfdllen i respektive ruta. De rutor vars centroider faller
inom tétorten inkluderas i respektive geografiska omréde.
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4.6.2. Forskolor och grundskolor

Data om forekomst och lokalisering av forskolor och grundskolor 2017 har himtats frén
SCB respektive Skolverket. Ett stort antal skolenheter har endast 14g-och mellanstadium
eller hogstadium vilket ledde till en indelning av grundskolorna i de tvé kategorierna:
lag/mellanstadieskolor och hogstadieskolor. Likvil kan en skola erbjuda bade forskola,
lag/mellan- och hogstadium och didrav kan samma skolenhet forekomma i samtliga
kategorier. Tillgénglighet till forskolor och grundskolor definieras i modellen som
avstand till ndrmsta forskola, 1dg/mellanstadieskola och hogstadieskola.

4.6.3. Gymnasieskolor

Data angdende lokaliseringen av gymnasieskolor kommer fran Skolverket (2016/2017)
och dr hamtat frdn Geodataportalen dar Lantmaiteriet har ett samordnande ansvar. Da
avstand till ndrmsta gymnasieskola kan vara ovésentligt sd anvinds medelavstand till
samtliga gymnasieskolor som definition av tillgdnglighet till gymnasieskolor i denna
studie.

4.6.4. Livsmedelsbutiker

Data angéende livsmedelsbutiker kommer frdn Delfi Marknadspartner AB (www.delfi.se,
via Tillvixtverket) som samlar in data fran livsmedelsbranschen. D& sm& och stora
livsmedelsbutiker moter olika behov och pa sé vis fyller olika syften s& delades butikerna
upp 1 kategorierna: sma och stora livsmedelsbutiker. Exempelvis sa klassificerades trafik-
och servicebutiker som sma livsmedelsbutiker samt stormarknad och dagligvaruhall som
stora livsmedelsbutiker. I denna studie definieras tillginglighet till livsmedelsbutiker som
avstand till ndrmaste liten respektive stor livsmedelsbutik.

4.6.5. Annan service

Aven avstand till nirmaste apotek, systembolag, vardcentral och postombud inkluderats
i modellen. Data angdende lokaliseringen av apotek och systembolag (2017) har himtats
frdn apoteksinfo.nu (via Tillvixtverket) respektive Systembolagets Oppna data
(www.systembolaget.se/api). Data angdende lokaliseringen av vardcentraler har himtats
frdn Socialstyrelsen (via Tillvaxtverket) och data om postombud (2017) och
utlimningsstillen har hdmtats frdn Postnord varav koordinaterna har hamtats frdn Google
maps.

4.6.6. Resecentrum

Data angdende lokaliseringen av resecentrum i respektive stad hidmtades frén
OpenStreetMap (OSM) geofabrik (https://www.geofabrik.de/data/download.html). God
kvalitet intygandes vid en visuell inspektion av OSM data i jamforelse med en ESRI
(ArcGIS) bakgrundskarta. Tillgdnglighet till resecentrum definieras i modellen som
avstand till ndrmaste resecentrum.
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4.7. Lutning och euklidiskt 3D-avstand

Den geografiska tillgdngligheten kan pdverkas av kuperingen av den terrding som maéste
passeras, dvs. hur anstringande det dr att ta sig frdn en plats till en annan pa grund av
lutningen. Darfor berdknades lutning i ArcGIS med hjdlp av hojddata med 50 m
upplosning frén Lantméteriets 6ppna geodata.’ Lutningen representerar medellutningen
av strackan mellan start- och malpunkt vilken berdknas genom att strickan mellan start-
och mélpunkt delas in i segment som fingar profilen av ytan. En altitud beréknas sedan
for varje segment genom bi-linjdr interpolation, en metod som ger varje segment en
altitud baserat pa hojden i de fyra nérmsta cellerna.

Lutningen berédknas sedan for varje segment och viktas efter laingden av varje segment,
dirav fir lingre segment storre inverkan pa medellutningen in kortare. Aven det
euklidiska 3D-avstdndet berdknades pd detta sitt, d.v.s. strickan mellan start- och
mélpunkt delas in i segment som fangar profilen av ytan varav altituden for varje segment
berdknas genom bi-linjir interpolation. Det euklidiska 3D-avstdndet berdknas sedan frén
dessa hojdvirden.

4.8. Avstandsberakningar

Berdkningar av avstind frdn befolkning (bostider) till olika servicepunkter har gjorts med
hjilp av ArcGIS. Det finns flera alternativ for hur start- (bostdder) och mélpunkter kan
definieras. Startpunkterna kan till exempel utgdras av mittpunkterna i 100x100 m
befolkningsrutor eller fran en mittpunkt (centroid) i stadsdelar med aggregerade
befolkningsdata. Malpunkter utgdrs vanligen av punkter for lokalisering av olika typer av
service etc. Nar det giller arbetsplatser kan mélpunkten utgoras av mittpunkten i samtliga
rutor med arbetstillfdllen eller av mittpunkter (centroider) i de stadsdelar som innehaller
arbetstillfallen.

I detta fall har avstdndsberékningarna baserats pa startpunkter i form av centroider for
stadsdelar samt malpunkter i form av punkter for lokalisering av olika typer av service
och i form av centroider i stadsdelar for arbetstillfdllen. Centroider kan beréknas pa olika
satt. Ett vanligt alternativ &r att den geometriska mittpunkten beréknas. I detta fall har s.k.
viktade centroider berdknats, d.v.s. berdkningarna har baserats pd distributionen av
befolkning respektive arbetstillfdllen i varje stadsdel. I fortsdttningen kommer centroider
viktade efter befolkning refereras till som befolkningscentroider och centroider viktade
efter arbetstillfdllen refereras till som arbetscentroider.

Avstand kan berdknas genom trafiknitet eller s& kan det s.k. euklidiska avstdndet
("fagelavstdndet”) berdknas och eventuellt korrigeras med en faktor som representerar
forhallandet mellan avstand genom trafikndt och euklidiskt avstind i ett urbant omréde.
Det euklidiska avstandet kan i sin tur berdknas i olika dimensioner och genom att berdkna

3 https://www.lantmateriet.se/sv/Kartor-och-geografisk-information/Kartor/oppna-data/hamta-oppna-
geodata/
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euklidiskt 3D avstidnd inkluderar man dven altitud (hojdskillnader) i berdkningen, till
skillnad frén euklidiskt avstand i tvd dimensioner.

I detta fall har euklidiskt 3D-avstand korrigerat med faktor 1,2 tillimpats (Newell, 1980)
och data har aggregerats till stadsdelar innan berdkningarna har gjorts. Foljaktligen
representerar avstdnd i denna studie euklidiskt 3D-avstand korrigerat med faktor 1,2, som
berdknas i ArcGIS, fran befolkningscentroider i varje stadsdel till diverse servicepunkter
respektive till arbetscentroider. Beslutet att korrigera euklidiskt avstdnd med en faktor,
istdllet for att berdkna avstdnd genom trafiknit, baseras dels pa att endast forhallandevis
smé skillnader i avstand kunde pévisas vid jamforande berdkningar, dels pa att
avstdndsberdkningar genom trafikndt kan bli omfattande i storre tdtorter med ett
vidstrackt trafiknat.

Att utgd fran aggregerade data i stadsdelar, och inte 100x100 m rutor grundas pa en
jamforelse av resultaten av olika tillvigagagangssitt. De skillnader som kunde pavisas
var relativt sma i forhallande till de avstandsklasser om 1000 m som tillimpas i modellen
for geografisk tillgdnglighet for cykling. Dérfor bedomdes berdkningar baserade pé
aggregerade data ge en tillrdcklig noggrannhet.

4.9. Berakning av indikatorer och index

Modellen for berdkning av indikatorer och index for geografisk tillgdnglighet till olika
mélpunkter har definierats 1 Excel. De berdknade avstinden mellan stadsdelscentroider
och olika malpunkter har klassificerats i en tiogradig skala dir indikatorerna 1-10
motsvarar foljande avstandsintervall:

10 0-1000 m
9 >1000-2000 m
&  >2000-3000 m
7 >3000-4000 m
6  >4000-5000 m
5 >5000-6000 m
4  >6000-7000 m
3 >7000-8000 m
2 >8000-9000 m
1 >9000 m

Avstandsskalan har baserats pd att flertalet cykelresor &r under 5 km, men det finns dven
en, eventuellt 6kande, andel cyklister som cyklar vid resor som &r 5-10 km (Trafikanalys,
2015). Okad anviindning av elcyklar kan vidare forvintas leda till lingre avstand vid
cykelresor.

Indikatorerna 1 respektive 10 motsvarar ldgst och hogst geografisk tillgdnglighet.
Modellen berdknar en indikator for avstandet till samtliga inkluderade malpunkter for
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varje stadsdel. For flertalet malpunkter (se avsnitt 4.6, ovan) motsvarar indikatorn
avstandet till ndrmaste alternativ. D4 avstand till ndrmaste arbetsplats fran respektive
stadsdel kan vara irrelevant har istéllet ett medelavstand berédknats till samtliga stadsdelar
med arbetstillfdllen. Detsamma géller for gymnasieskolor. I dessa fall representerar
indikatorn ett medelavstidnd till samtliga stadsdelar med arbetsplatser respektive till
samtliga gymnasieskolor.

Avstandsindikatorerna har korrigerats med avseende pa medellutningen mellan
respektive start-och mélpunkt, vilken beskrivs ndrmre i stycke 4.7. Medellutningen har
klassificerats ien tiogradig skala, dir 10 motsvarar en minimal lutning och hog
tillgénglighet och 1 motsvarar maximal lutning och lag tillgénglighet. Korrigeringen av
avstandsindikatorerna har utformats s att en lutningsindikator som motsvarar maximal
lutning (l&g geografisk tillgénglighet) justerar ner avstandsindikatorn mer 4n en
lutningsindikator som motsvarar minimal lutning (hog geografisk tillgédnglighet). En
minimal lutning (lutningsindikator 10) innebér utebliven sdnkning av avstdndsindikatorn
medan fallande lutningsindikatorer successivt sdnker avstandsindikatorn med upp till
20%.

For varje stadsdel berdknas dven ett index som motsvarar medelvirdet av alla geografiska
tillginglighetsindikatorer for stadsdelen. P& samma sitt kan ett geografiskt
tillgénglighetsindex berdknas for olika malpunkter samt ett summaindex for staden som
helhet som &r medelvirdet av alla index.

4.9.1. Viktning av indikatorer och indexvarden

For att dterspegla att forekomsten av arbetstillfdllen varierar mellan stadsdelar har en
viktning gjort med avseende pa antalet arbetstillféllen i respektive stadsdel. Viktningen
innebdr att avstandet till en stadsdel med manga arbetstillfdllen far en storre vikt i
berdkningen av indikatorer och index. Viktningen har gjorts genom att avstdndet frén
befolkningscentroider till arbetscentroider multipliceras med antalet arbetstillfdllen i
respektive stadsdel. Darefter summeras alla virden for varje enskild stadsdel varefter
summan delas med det totala antalet arbetstillfdllen i staden. Motsvarande viktning har
gjorts dven for virden fOr lutning, sd att lutningen till stadsdelar med manga
arbetstillfdllen fér storre vikt vid berékningen av indikatorer och index.

Viktning pd motsvarande sitt med avseende pa befolkning i olika stadsdelar &r endast
mdjligt att gora for index, dvs. medelvérdet av alla indikatorer for respektive stadsdel. I
detta fall multipliceras indikatorvirden med befolkningen i respektive stadsdel. Resultatet
summeras sedan for varje index och divideras med totalbefolkning i varje tdtort. P4 detta
satt far indikator- och indexvirden i stadsdelar med stort invénarantal storre vikt vid
berdkning av genomsnittliga indikator- och indexvérden i tdtorterna.

4.10. Ovriga data och information

Hir presenteras analyser av och insamling av data och information som inte har
inkluderats 1 modellen.
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4.10.1. Cykelnat och stadsmiljo

Forutom avstind har ytterligare faktorer som &r relaterade till trafik- och stadsmiljon visat
sig ha betydelse for valet att cykla. Ndgra exempel pé sddana faktorer dr tillgang till och
kvaliteten pa cykelinfrastrukturen samt kvaliteten pa stadsmiljon, till exempel hur
attraktiv, sdker och trygg miljon dr som man ska cykla i.

De medverkande kommunerna tillfrdgades bland annat om information om cykelnétets
langd och utformning (till exempel bredd och separering), utformning av korsningar,
foretrade, ytkvalitet, drift och underhall, belysning och skyltning. Vidare undersoktes
tillgdngen till information om stadsmiljon.

4.10.2. Berakning av langd pa cykelbart vagnat

Léngd och téthet pd det cykelbara vigndtet anvinds ofta som en potentiellt forklarande
(oberoende) variabel vid analyser av fOrekomsten av cykling. For att berdkna
cykelvégnitets lingd med samma metod i de olika titorterna i denna studie anvéndes data
om cykel- och végnitet som har inrapporterats till den nationella vigdatabasen (NVDB).*
Har har cykelvégar tillsammans med bilvigar med en hastighetsbegriansning pd <50km/h
definierats som cykelbart nét och berékningarna har utforts i ArcGIS. For att undvika att
dubbelrdkna parallella kor- och cykelbanor sammanfogades parallella vigar inom 30 m
frdén varandra. Av resultatet, ett trafiknit av sammanfogade cykel- och bilvigar,
beriknades sedan cykelbart nit per km? genom att dividera den totala lingden cykelbart
ndt med arean i km? for respektive tétort.

4.10.3. Flédesberakningar

For att undersoka mdjligheten att identifiera var flodena av cyklister inom titorter kan bli
stora har det potentiella transportbehovet for resor till arbetsplatser mellan stadsdelar
berdknats. Motsvarande berdkningar kan goras for olika mélpunkter, s& denna beridkning
ska ses som ett exempel.

Berdkningen har gjorts genom att utvdrdera relationen mellan invénarantalet i varje
enskild stadsdel mot antalet arbetstillféllen i respektive stadsdel. Varje relation har sedan
blivit klassificerad med ett indikatorvirde mellan 1-10 baserat pa det ldgsta antalet
invanare eller arbetstillfdllen enligt foljande:

0-1000 1
>1000-2000 2
>2000-3000 3

4 NVDB (Nationell vigdatabas) ér ett samarbete mellan Trafikverket (huvudman), Sveriges kommuner och
landsting, skogsnéringen, Transportstyrelsen och Lantmaéteriet som omfattar ett referensviagnét och en stor
méngd data kopplade till vagnitet (nvdb.se). Trafikverket levererar data om det statliga véignitet och det
enskilda vignédt som far statliga bidrag till underhall. Sveriges kommuner och landsting och samtliga 290
kommuner i Sverige levererar data om det kommunala végnétet samt om enskilt vignét inom utpekade
omréden. Skogsnéringen - levererar data om det enskilda véignitet som &r intressanta for skogsniringen och
Lantmateriet levererar data om det dvriga enskilda végnitet. Transportstyrelsen levererar trafikregler (till
exempel hastigheter, forbjuden fardriktning eller omk6rningsforbud) frén alla beslutsmyndigheter. Se dven
nvdb.se och Trafikverket (2015, 2017a, b).
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>3000—4000
>4000-5000
>5000-6000
>6000-7000
>7000-8000
>8000-9000
>9000 10

Ett hogt indikatorviarde motsvarar alltsd en relation med ett hogt antal invénare och
arbetstillfdllen i bada stadsdelar.

O 0 39 N n B

For varje enskild relation med ett indikatorvdrde storre dn 1 berdknades sedan den
snabbaste rutten fran stadsdelen med invéanare till stadsdelen med arbetstillfdllen med
hjélp av ArcGIS och data om trafiknét frin NVDB. For att berdkna den snabbaste rutten
anvéndes en hastighet om 20km/h som approximation for cykelhastighet (Eriksson m.fl.,
2017).

Trafiknétet definierades som samtligt vignit med en hastighetsbegransning pa <70km/h
och resultatet av analysen, dvs. en rutt med ett indikatorvirde for varje relation,
summerades sedan dels for varje stadsdel och dels for trafiknétet. Pa detta sitt fick varje
stadsdel och végsegment ett indikatorvirde som representerar summan av
indikatorvirdena fran de rutter som Overlappar respektive stadsdel och vigsegment.
Saledes har vigsegment och stadsdelar med hoga indikatorvdrden potentiellt ett stort
flode och transportbehov av cyklister.

4.11. Visualisering av geografisk tillganglighet

Det tillginglighetsindex som har berdknats for de inkluderade maélpunkterna kan
presenteras per stadsdel i tabellform och i1 kartor (med hjdlp av GIS) samt mera
oversiktligt 1 diagram. Exempel pa olika former som resultat kan presenteras i redovisas
1 kapitel 5.
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5. Berakning av indikatorer och index

I detta kapitel presenteras resultat fran datainsamling, modellutveckling och berdkning av
indikatorer och index samt fran analyser av samband mellan geografisk tillginglighet och
andelen resor med cykel i de titorter som har ingétt som fallstudier.

5.1. Dataunderlag

For att om mojligt kunna jidmfora den geografiska tillgangligheten i olika stider
efterstrivades en enhetlig avgrdnsning av de titorter som modellen tillimpades pa.
Mojligheten att gora en enhetlig titortsavgransning var god d& den kunde grundas pa
SCB:s tétortsavgransning. Tétortsgridnser och data om topografi (frdén Lantmaéteriet) var
lattillgénglig 1 form av Oppen, avgiftsfri geodata.

De titorter som inkluderades i modellberdkningarna utgérs av den centrala tdtorten samt
eventuellt ytterligare ett antal mindre niraliggande titorter som uppfyllde vissa
nérhetsvillkor. En viss anpassning av tdtortsavgransningen skedde i Malmo och Mélndal.
Tatortsavgridnsningen beskrivs ndrmare i avsnitt 4.4.1. Storlek och form pa den
inkluderade tétorten varierar hel del pd grund av att formen pa titorten och den
geografiska utbredningen varierar (Tabell 3, Figur 13-Figur 19). Storleken pa titorterna
som anvédndes i modellen dverensstimmer relativt vdl med storleken pé den centrala
tatorten i respektive kommun (Tabell 2, Tabell 3). I nagra fall &r titorten som definierades
i modellen ndgot storre och 1 ndgra fall ndgot mindre 4dn den centrala tétorten.

Tabell 3.
Data om tatorter och stadsdelar som har ingatt i studien.
Tatort Omkrets Omkrets Antal Medelstorlek Medelavstand
(i modell) tatort larea stadsdelar pa stadsdelar mellan stads-
(km?) (km) (km/km?) (km?) delar (km)*
Norrképing 43,7 125 2,86 60 0,73 3,92
Linkoping 46,0 121 2,62 65 0,71 4,84
Orebro 52,7 152 2,89 66 0,80 4,87
Helsingborg 46,8 131 2,80 72 0,65 4,64
Lund 22,9 59,6 2,14 45 0,62 3,09
Malmo 72,7 111 1,53 92 0,79 4,51
MdolIndal 14,9 33,4 2,25 28 0,53 2,16

*Centroidavstand.

Indelningen i stadsdelar krdvde en del manuellt arbete (se dven avsnitt 4.4.2). I flertalet
av titorterna utgors de definierade stadsdelarna av NYKO 3- och NYKO 4-omréden, men
utifran dessa gjordes en egen indelning dd kommunens indelning i NYKO-omraden inte
overensstimde med de tillimpade storlekskriterierna. Dé varje kommun konstruerar egna
omréden efter behov sa varierade dessa mellan kommuner och omfattningen av de olika
NYKO-nivéerna var heller inte konsekvent. Namn pa stadsdelar har i forsta hand hamtats
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frdn namn pa NYKO 3- och NYKO 4-omridden. Om detta inte har varit mojligt pa grund
av att namn saknas eller pd grund av att omrddesindelningen varit varierande har endast
en numrering om av omraden (stadsdelar) tillimpats.

Flertalet stadsdelar hamnade inom storleksintervallet 0,5-1 km?, men #ven mindre
respektive storre omraden forekommer. Medelstorleken pé stadsdelar dr minst i MoIndal
(0,53 km?) och storst i Orebro (0,80 km?) (Tabell 3). Aven antalet stadsdelar respektive
total titortsyta som inkluderades i modellen var minst i MoIndal (28 st. respektive 15
km?) som &r den till ytan och invénarantal minsta kommunen som ingick i studien och 92
st. respektive 73 km? i Malmo som &r storst.

Storleken pa tétorten, titortens form och den relativa fordelningen av stadsdelar i mer
centrala respektive mer perifera ligen péverkar medelavstindet mellan stadsdelar
(berdknat som centroidavstdnd) inom respektive tdtort. Tétorter med relativt
oregelbunden eller utstrickt form, med hogre virde pé tdtortens omkrets i relation till
titortens area, samt storre titorter kan forvantas ha storre medelavstand mellan stadsdelar.
Detta dverensstimmer relativt vil med de inkluderade titorterna dir till exempel Orebro,
Linkdping och Helsingborg har oregelbunden form, stor omkrets/area och stort
medelavstind mellan stadsdelar (Tabell 3, Figur 13-Figur 19). Aven Norrkdping har en
relativt oregelbunden form, men har trots detta ndgot liagre medelavstdind mellan
stadsdelar. Detta kan forklaras av hur stadsdelarna &dr fordelade inom tétorten, men detta
har inte analyserats nirmare. Aven Malmé som #r den storsta tétorten har ett relativt stort
medelavstdnd mellan stadsdelar. Mindre tétorter och titorter med rundare form kan
forvéntas ha kortare medelavstand. Detta géller till exempel for M6Indal och Lund.

Aven antalet invénare i de titorter som anviindes i modellberikningarna har himtats frén
SCB. Invanarantalet varierade mellan 90 878 och 118 055 i de fem medelstora
kommunerna medan antalet invanare uppgick till 30 430 i Mdlndal och 294 358 i Malmo
(Tabell 4). Invénartitheten i titorterna varierade mellan 2049 invanare per km? i MoIndal
till 4050 1 Malmo. I fyra av de medelstora titorterna varierade invanartitheten mellan
2241 och 2551 invénare per km? medan titheten var nagot hogre, 3262 invanare per km?,
i Lund.

Tabell 4.
Antal invanare och arbetstillfallen i tatorter som har ingatt i studien.

Antal invanare i Antal rbetstillfallen Antal inv*/km? Antal arb*/km?
tatort (i modell) i tatort (i modell) (i modell) (i modell)
Norrk6ping 102 111 48 105 2336 1101
Link6ping 117 393 67 994 2551 1478
Orebro 118 055 62 064 2241 1178
Helsingborg 116 799 56 986 2493 1216
Lund 90 878 57 553 3262 2066
Malmé 294 358 154 205 4050 2122
MdolIndal 30 430 24 250 2049 1632

*inv=invanare, arb=arbetstillfallen.

Aven tiitheten pa arbetstillfillen beriiknades for data hiimtad frén SCB for de inkluderade
tatorterna (Tabell 4). Den relativa forekomsten av arbetstillfallen var hogst 1 Malmo med
2122 arbetstillfillen per km? f6ljd av Lund med 2066. Aven MdIndal och Linkdping hade
relativt hog téthet pa arbetstillfdllen, 1632 respektive 1478 per km? medan tétheten pé
arbetstillfillen 1ag kring 1200 i Orebro och Helsingborg och var ligst i Norrkdping med
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1101 per km?. Det visade sig dven finnas ett samband mellan invénartéitheten och titheten
pa arbetstillfallen (Figur 9), s& till en del tycks dessa skillnader i tdtheten av
arbetstillfillen forklaras av strukturella skillnader mellan stéiderna. Aven skillnader i in-
och utpendling bidrar troligen, men detta har inte analyserats ndrmare.

Arb/km2 / Inv/km?2

2500
y=0,4794x + 241,87
R?=0,646 .. ®
°
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° °
°
1000
2000 2500 3000 3500 4000 4500
Figur 9.

Relation mellan antal arbetstillfallen per km? (Arb/km?) och antal invanare per km? i (Inv/km?) i titorterna i studien.

Forutom geodata om omrédesavgriansningar, stadsdelsindelning och befolkning har data
om lokalisering av olika mélpunkter sisom arbetstillfédllen, skolor, livsmedelsbutiker,
m.fl. service insamlats. I ndgra fall har det varit svart att definiera och samla in enhetlig
information. Sddana malpunkter har dérfor i detta skede inte kunna inkluderas i
modellberdkningarna av tillganglighetsindikatorer och index. Data fo6r de malpunkter som
har inkluderats i modellen har samlats in frdn nationella sammanstéllningar och aktorer
som Tillvaxtverket, Socialstyrelsen, SCB, Lantméteriet och Skolverket. P4 detta sétt
sakerstidlls att data &r likvirdig 1 alla tédtorter.

Eftersom cykling i stdder i olika studier har visat sig vara beroende av densiteten pa bland
annat invanare och service (Robertson m.fl., 2013) gjordes analyser av eventuella relation
mellan andelen resor med cykel i de olika kommunerna och densiteten pa invanare,
arbetstillfdallen och service. Detta visade att andelen resor med cykel kan relateras till flera
olika faktorer. Invanardensiteten i tatorterna kunde till exempel forklara ndra 30% av
cyklingen (R?=0,29) (Figur 10). Sambandet dr dock inte statistiskt signifikant (p=21),
ndgot som kan vara svért att uppnd med fa observationer som i detta fall. Positiva
relationer kunde dven konstateras mellan cykling och densiteten péd arbetstillféllen,
forskolor, lag- och mellanstadieskolor, hogstadieskolor, gymnasieskolor, stora och smé
livsmedelsbutiker, apotek, postombud, systembolag och vardcentraler (Figur 11, Figur
12a-j). Samtliga relationer var alltsd positiva, men inga samband var statistiskt
signifikanta (p<0,05). Relationen mellan densitet pa forskolor och andel resor med cykel
var dock relativt hog (p=0,06) och densiteten pd forskolor skulle potentiellt kunna
forklara 6ver 50% av valet att cykla (R?=0,55). Aven densiteten pa systembolag och storre
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livsmedelsbutiker skulle potentiellt kunna forklara en betydande del av cyklingen
(R>=0,48 respektive 0,41), men signifikansnivan for dessa relationer négot lagre (p=0,08
respektive 0,12). Ovriga analyserade relationer var svagare.
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Figur 10.
Relation mellan andel resor med cykel och invanartathet.
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Figur 11.
Relation mellan andel resor med cykel och tathet pa arbetstillfallen.
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d. Cykling / Gymn.skolor/km? (-Mélndal)
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g. Cykling / Apotek/km?
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j. Cykling / Vardc./km?
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Relation mellan andel resor med cykel och tathet pa service: forskolor(a), lag/mellanstadieskolor (b), hdgstadieskolor
(c), gymnsieskolor (d), storre livsmedelsbutiker (e), mindre livsmedelsbutiker (f), apotek (g), postombud (h),
systembolag (i) och vardcentraler (j).

Tillgédngen till cykelinfrastruktur har betydelse for valet att cykla. Det visade sig dock
vara svart att fa en tydlig definition av hur uppgifter om cykelndtets ldngd i olika
kommuner har tagits fram. Manga kommuner hénvisade till NVDB (nvdb.se;
Trafikverket, 2015) for information om kvantitet och kvaliteten pa cykelnitet. NVDB ska
vara fullstdndig nir det géller cykelvigar som anvénds for cykel-, moped klass II- eller
gingtrafik (Trafikverket, 2015).

For att generera en siffra avseende lingden pd det cykelbara nitet i respektive tétort
gjordes dirfor en berdkning baserad pa data i NVDB (se beskrivning i avsnitt 4.10). Som
cykelbart nét betraktas hdr alla cykelbanor och gator med hastighetsgrins <50 km/h.
Parallella gator och cykelbanor har slagit samman till ett strdk. Det cykelbara nétet var
som vintat minst i den minsta tatorten (Molndal) och storst i Malmo (Tabell 5). Det visade
sig dock variera en hel del 1 Ovriga stider dir Linkdping utmérkte sig med ett relativt sett
l&ngt nit. Cykelnitets téithet varierade mellan 12 och 16 km/km? i fem av téitorterna medan
titheten i Linkdping uppgick till 18,3 km/km?. Orebro hade ligst tithet med 11 km/km?.
Detta kan eventuellt ha ett samband med att Orebros titort ir jimforelsevis stor till ytan.

Tabell 5.

Cykelbart nat beraknat fran data i NVDB. Observera att det visade sig att dataunderlaget inte ar komplett i alla kommuner
varfor dessa varden ar mycket osakra.

| Tatort(km?)  Cykelbartnit  Cykelbartnit |
(km) (km/km?)
Orebro 52,7 591 11,2
Norrkoping 43,7 530 12,1
MdlIndal 14,9 184 12,4
Malmé 72,7 927 12,8
Lund 27,9 426 15,3
Helsingborg 46,9 743 15,9
Linkoping 46,0 842 18,3
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Eftersom skillnaderna mellan olika tdtorter var relativt stora gjordes en nidrmare analys
av cykelndtet i Linkoping och Norrkdping. Dessa stider har en liknande geografisk
storlek och form, men titheten pa det cykelbara nitet skiljer sig. Analysen visade att
LinkSping har inrapporterat en hogre detaljeringsgrad dn Norrkdping pa sitt ndt. Vid en
kontakt med Trafikverket som administrerar NVDB framkom att kravet p4 kommunerna
att rapportera sitt fullstindiga cykelnit till NVDB nyligen har tillkommit och att manga
kommuner for nérvarande inte har ett komplett cykelndt i NVDB. Inrapporteringen kan
dven skilja sig avseende om vignét pd kvartersmark har inrapporterats eller inte. Vi
tvingades dirfor att konstatera att det for nérvarande inte &r mojligt att berékna cykelbara
nét som dr jimforbara mellan olika kommuner. Information om cykelnét har darfor inte
kunnat verifieras inom ramen for detta utvecklingsarbete och dirmed inte kunnat
inkluderas i modellen. Tillgéngen till data och information om kvaliteten pa cykelnétet
behover utredas vidare for att avgoéra hur tillgdnglig information kan anvindas som
underlag i planeringen for 6kad cykling.

Forutom cykelnétets lingd finns ménga andra aspekter av cykelndtet som kan upplevas
som bra, mindre bra eller till och med som hinder for cykling. Lankar kan vara utformade
pa manga olika sétt och likasd korsningar samt drift och underhall kan vara av varierande
kvalitet. Annan trafik i anslutning till eller som &r samordnad med cykelnétet samt
storleken pé trafikfloden kan ocksé paverka om cykelnitet eller cyklingen upplevs vara
av god eller mindre god kvalitet. Néra relaterat till dessa aspekter &r hur trygg och sdker
cyklingen upplevs vara och hur stadsmiljon upplevs. Stadsmiljokvaliteter kan till exempel
vara buller, luftkvalitet, trygghet och sdkerhet samt information om stadsmiljons
attraktivitet. Aven denna typ av faktorer har visat sig ha betydelse for valet att cykla och
det kan vara av intresse att inkludera dem i1 en modell for berdkning av geografisk
tillgénglighet for cykling.

For att denna typ av information ska kunna integreras i en modell for berdkning av
geografisk tillgdnglighet for cykling krévs att det finns data och information av bra
kvalitet samt gédrna att den finns tillgédnglig i GIS-format. Denna studie har visat att
tillgdngen till och kvaliteten pé denna typ av data och information dr mycket varierande
i olika kommuner. Det har dérfor inte varit mdjligt att inkludera variabler avseende detta
1 modellen.

5.2. Tillganglighetsindikatorer och index

Modellen for berdkning av indikatorer och index for den geografiska tillgéngligheten
baseras alltsa pa avstdnd mellan bostdder och olika malpunkter som ménniskor har behov
av 1 sin vardag. I de flesta fall berdknades avstandet till ndrmaste alternativ, men for
arbetstillfallen och gymnasieskolor har ett medelvérde till samtliga alternativ berdknats.
De berdknade avstdnden klassificerades sedan i en indikatorskala fran 1-10 dir 10
motsvarar kortast avstdnd eller hogst geografisk tillgénglighet (se avsnitt 4.9). Berdknade
indikatorer och index for geografisk tillgénglighet for cykling i titorterna som har utgjort
fallstudier presenteras i Tabell 6-Tabell 12. Index (medelvérde av samtliga indikatorer)
for respektive stadsdel finns i kolumnen ldngst till hoger i1 respektive tabell och for
respektive malpunkt i sista raden i de olika tabellerna. En samlad dversikt 6ver index i de
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olika fallstudierna finns dven i Tabell 13. Kartor med stadsdelsindelning i respektive
tatort som har utgjord fallstudie finns i Figur 13-Figur 19.

Indikatorerna i kolumnerna 1-12 &r de vdrden som sdger mest om den faktiska
geografiska tillgéngligheten till olika mélpunkter frin olika stadsdelar. Indikatorvédrdena
varierar ocksd inom hela den tillimpade skalan 1-10. Indikatorvdrdena har dven
fargkodats i tabellerna for att tydliggdra nivdn pd olika virden, dér vitt motsvarar hogst
tillgénglighet (10) och rott motsvarar 14gst tillgidnglighet (1). Indexen for stadsdelar och
mélpunkter (i kolumnen ldngst till hoger respektive i sista raden i tabellerna) ar
medelvdrden som ddrmed doljer information, men de kan trots allt vara anviandbara for
att ge en Oversiktlig bild av den samlade geografiska tillgéngligheten fran olika stadsdelar
respektive till olika malpunkter. Summaindex for respektive fallstudie eller tatort (1angst
ner till hoger i respektive tabell) motsvarar alltsd medelvérdet av samtliga indikatorer
eller index. For de fallstudier som inkluderades i denna studie varierade summaindexet
mellan lagst 8,05 (Mdlndal) och hogst 8,73 (Lund) (Tabell 13).

Indikator- och indexvirden viktades dven for att ge stadsdelar med stort invénarantal
storre vikt vid berdkning av genomsnittliga indikator-och indexvirden i tdtorterna. Hur
viktningen genomfordes beskrivs 1 avsnitt 4.9.1. Resultatet av detta blev att
summaindex 0kade for samtliga titorter med mellan 0,2-0,7 (Tabell 13). Den
genomsnittliga 6kningen blev ca. 0,4. Detta visar att stadsdelar med ett hdgre invanarantal
generellt har hogre geografisk tillgénglighet.

Skillnader i geografisk tillgidnglighet mellan olika stadsdelar framgar tydligt av berédknade
indikatorer och index. Légsta nivan pd index for olika stadsdelar i de olika tétorterna
varierade fran 4,71 i Norrkoping och 4,75 i Orebro till 6,45 i Lund och 6,65 i Malmé
(Tabell 6-Tabell 12). De hogsta indexvérdena for stadsdelar i samtliga tétorter var mer
samlade och lag inom intervallet 9,12-9,75. Den storre variationen avseende de ldgre
véirdena kan troligen bland annat forklaras av de olika tdtorternas form dar Lund och
Malmé har en betydligt rundare form 4n Norrkdping och Orebro, men skillnader kan dven
forklaras av lokaliseringen av olika malpunkter i relation till lokaliseringen av stadsdelar.

Vi konstaterar att skalan for berdknade indikatorer och index aterspeglar skillnader i
geografisk tillginglighet och kan utgora ett bra stod for att identifiera behov av bittre
tillgénglighet for att motivera till 6kad cykling. Det &r dock viktigt att index (medelvédrden
av indikatorer) tolkas i relation till vilka indikatorer som ingér i indexet eftersom det &ar
kraftigt beroende av vilka mélpunkter och hur ménga som inkluderas i analysen och
berdkningarna. Ett hogt index kan till exempel uppkomma genom nérhet till vissa
mélpunkter trots att tillgdngligheten till andra &r malpunkter ar dalig.
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Figur 13.
Indelning av Norrkdpings tatort i stadsdelar. Namn pa stadsdelar finns i Tabell 6.

Tabell 6.

Indikatorer och index for geografisk tillganglighet for stadsdelar i Norrkdping (Figur 13). Malpunkter:1 — Arbetstillfallen, 2
— Forskolor, 3 — Grundskolor (lag/mellanstadium), 4 — Grundskolor (hogstadium), 5 — Gymnasieskolor, 6 —
Livsmedelsbutik (stor), 7 — Livsmedelsbutik (liten), 8 — Apotek, 9 — Postombud, 10 — Systembolag, 11 — Vardcentral, 12
— Resecentrum. Skala: 1-10 (réd-vit) dar 10 och vit bakgrund motsvarar hogst tillganglighet.

Norrkoéping
Malpunkt 1

Stadsdel

1 Nordantill 764 911 956 956 856 9,78 933 9,78 10,0 840 860 956 | 9,46
2 Marielund N 782 956 933 933 837 978 10,0 9,00 10,0 7,82 9,00 8,60 | 9,05
3 Marielund S 764 978 10,0 10,0 868 956 956 956 956 860 840 8,60 9,16
4 Lagerlunda 782 978 933 933 801 956 956 880 933 880 956 9,00 | 9,07
5 Butangen S 782 10,0 860 860 820 10,0 860 860 880 880 880 10,0 8,90
6 Butdngen N 782 100 860 860 780 9,78 10,0 880 860 7,82 860 10,0| 8,87
7 Ingelsta N 587 880 820 820 5,78 956 860 956 764 860 7,64 684 | 7,94
8 Ingelsta V 587 956 880 880 6,05 956 978 956 880 978 880 7,00 8,53
9 Ingelsta S 6,84 10,0 9,78 9,78 682 9,78 978 9,78 880 9,78 8,60 8,00| 8,98
10 Saltéangen 782 10,0 9,78 9,78 798 956 9,78 956 956 880 880 10,0 9,28
11 Slottshagen S 6,84 900 782 782 707 880 782 900 900 800 7,82 0900| 817
12 Slottshagen N 6,84 9,78 800 800 688 900 880 900 800 782 7,82 900| 8,25
13 Handelo V 587 900 880 684 554 782 782 764 800 684 684 7,00| 7,34
14 Héandeld O 489 9,00 880 573 433 782 587 587 782 573 573 587 | 646
15 Herstadberg 489 764 764 764 493 860 840 880 6,69 840 669 587 | 7,18
16 Haga 6,84 978 978 100 7,73 933 10,0 880 956 880 978 8,60| 9,08
17 Enebymo S 6,84 10,0 9,78 10,0 696 9,78 9,78 9,78 9,78 860 956 7,82| 9,06
18 Enebymo N 587 10,0 10,0 10,0 6,73 10,0 880 10,0 10,0 860 880 6,84 | 8,80
19 Pryssgarden 587 10,0 978 100 687 10,0 9,00 10,0 10,0 7,64 880 6,84 | 8,73
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Norrkoéping

Malpunkt 1

Stadsdel
20 | Fiskeby S 489 100 880 900 599 900 7,82 900 900 684 7,82 587 | 7,84
21 Fiskeby N 489 880 880 900 587 880 7,82 880 880 7,82 7,82 587 7,76
22 | Himmelstalund 684 956 978 978 758 978 978 978 978 7,64 860 7,82 889
23 Gamla staden 782 978 933 933 858 956 100 978 956 978 978 880 | 9,34
24 | Ostantil 782 978 100 10,0 826 978 10,0 978 978 100 10,0 880 | 9,50
25  Oxelbergen 764 956 800 800 772 956 9,11 880 911 880 889 880 867
26 | SyltenV 782 100 956 978 7,87 10,0 978 10,0 9,78 978 956 9,00 | 941
27 Sylten® 684 840 880 820 656 820 820 860 820 7,64 820 800 7,99
28 | Riséingen 782 978 956 933 693 100 840 900 840 860 933 800 876
29 LindgV 489 978 100 669 454 889 684 600 911 587 669 600/ 7,11
30 | Linds N 489 978 933 573 38 800 573 587 800 478 560 500/ 638
31 Linds O 382 889 956 573 346 820 587 489 840 478 573 489 6,18
32 | LindsS 587 911 956 669 459 933 782 573 933 573 669 587 | 7,19
33 Marby 287 840 729 373 194 653 478 38 669 382 373 293 471
34 | Berget 764 100 100 100 88 956 100 933 956 933 956 860 | 9,37
35  Sapkullen 764 978 978 978 889 978 100 956 978 880 100 860 9,36
36 | Soderstaden 782 978 100 10,0 852 978 978 978 978 978 978 7,82/ 9,38
37 | Kiingsberg 782 100 978 100 829 978 978 880 978 880 978 7,82 9,20
38 | Ljura 7,82 100 100 978 786 978 978 900 978 900 100 7,82/ 9,22
39 Hageby N 684 978 100 978 751 978 978 956 978 956 9,78 7,00 9,09
40 | Hageby S 684 978 100 900 675 978 900 978 978 978 100 600 887
41 Smedbys 669 889 100 7,64 626 100 800 88 100 911 860 573 832
42 Smedby N 684 889 867 800 608 10,0 100 820 867 820 840 600 816
43 Rambodal 478 100 978 764 487 978 880 7,64 978 764 764 489 7,77
44 | Brannestad 573 933 978 880 529 889 978 880 889 880 7,82 4,89 807
45  Navestad N 587 100 978 978 580 978 978 880 860 880 9,00 489 | 841
46 Navestad S 489 933 956 956 481 880 978 7,82 860 7,82 7,82 391 7,72
47 Tingstad 382 911 860 820 378 747 820 669 7,64 669 669 382 673
48 Kneippen V 669 911 956 880 834 978 978 978 860 7,64 978 7,47 | 878
49 Kneippen O 764 978 978 933 882 978 978 978 978 860 978 860 | 9,29
50 = Klockaretorpet® 573 933 933 978 7,19 978 880 978 978 669 956 653 852
51  KlockaretorpetV 573 9,78 9,33 978 664 880 880 880 880 573 880 573/ 806
52 | Borg O 669 978 978 880 765 978 880 978 956 684 880 669 858
53 BorgV 293 978 684 587 411 587 478 58 587 391 489 287 530
54 | Ektorp 764 978 956 956 830 956 978 978 933 860 933 7,47 | 9,06
55  Vilbergen 669 978 100 956 7,52 10,0 840 10,0 10,0 7,64 10,0 6,69 | 886
56 | Skarphagen N 669 978 800 900 767 860 978 978 860 7,64 978 669 850
57  Skarphagen S 573 978 956 860 7,00 956 860 978 978 669 978 573 838
58 | Vrinnevi 573 911 978 880 691 978 860 911 978 747 978 573 | 838
59 Obonas-Kartorp S 382 729 638 638 367 573 638 669 573 560 573 280 5,52

Obonds-KartorpN | 3,73 820 7,29 729 427 638 622 764 669 653 669 373 6722
._ 632 947 919 864 6,64 917 874 868 894 7,85 841 691 825
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Figur 14.
Indelning av Linkopings tatort i stadsdelar. Namn pa stadsdelar finns i Tabell 7.

Tabell 7.

Indikatorer och index for geografisk tillganglighet for stadsdelar i Linkdping (Figur 14). Malpunkter:1 — Arbetstillfallen, 2 —
Forskolor, 3 — Grundskolor (lag/mellanstadium), 4 — Grundskolor (hégstadium), 5 — Gymnasieskolor, 6 — Livsmedelsbutik
(stor), 7 — Livsmedelsbutik (liten), 8 — Apotek, 9 — Postombud, 10 — Systembolag, 11 — Vardcentral, 12 — Resecentrum.
Skala: 1-10 (réd-vit) dar 10 och vit bakgrund motsvarar hogst tillganglighet.

Linkoping
Malpunkt

Stadsdel

1 Bjornkarr 587 10,0 10,0 880 6,11 880 880 880 880 684 978 587 8,21
2 Alsatter 587 100 10,0 880 6,36 10,0 10,0 10,0 10,0 6,84 10,0 587 | 8,64
3 Rydskogen 587 933 978 860 7,01 860 860 860 860 7,82 860 684 8,19
4 Rosendal 587 10,0 10,0 10,0 6,93 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 7,00 9,45
5 Sorgarden 587 10,0 10,0 10,0 6,33 10,0 10,0 10,0 10,0 9,00 10,0 5,87 | 8,92
6 Nygard 6,84 100 978 978 7,28 10,0 10,0 10,0 10,0 9,00 10,0 6,84 | 9,3
7 Tornby S 6,84 9,78 880 880 859 978 880 900 100 8,00 900 9,00/ 8,87
8 Tornby O 6,84 880 880 900 869 880 100 880 880 900 880 10,0 8,86
9 Tornby N 6,84 880 880 880 809 880 880 880 880 880 880 800| 851
10 Kallerstad 587 978 860 7,00 6,33 978 880 782 978 684 782 684 | 7,94
11 Kungsberget 764 933 933 860 821 978 978 978 978 956 9,78 880 9,20
12 G Tannefors 6,69 10,0 10,0 100 7,83 9,78 956 9,78 978 880 10,0 8,00 | 9,8
13 Raberga 6,84 9,78 978 100 787 956 880 978 956 860 978 880| 9,10
14 Kopetorp 587 880 782 800 645 880 880 782 880 684 7,82 7,00| 7,74
15 SAAB 6,84 978 100 100 7,20 10,0 9,78 10,0 10,0 7,82 880 7,82| 9,00
16 Tallboda S 489 956 9,78 587 540 9,78 9,78 587 9,78 587 587 573 | 7,35
17 Malmskogen V 489 9,78 9,78 587 526 9,78 956 587 9,78 587 684 587 | 7,43
18 Malmskogen O 391 978 978 573 4,16 880 880 4,89 880 489 489 489 | 6,61
19 Stangebro 764 100 9,78 880 832 978 10,0 956 978 956 9,78 880 9,32
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Linkoping

Malpunkt

Stadsdel

20 Barhall 6,84 9,78 956 956 769 880 880 880 880 800 880 7,82| 8,60
21 Abylund 782 9,78 956 956 847 860 933 880 860 7,82 880 880 8,83
22 Folkets Park 6,84 9,78 10,0 10,0 7,94 9,00 9,78 900 100 7,64 900 7,82| 8,90
23 Vasastaden 782 9,78 9,78 9,78 9,01 978 9,78 9,78 978 9,00 978 9,78 9,49
24 Innerstaden 782 10,0 9,78 956 888 10,0 10,0 9,78 10,0 956 10,0 9,78 | 9,60
25 Ostra Valla 764 10,0 9,78 9,78 793 10,0 10,0 10,0 10,0 860 10,0 7,82 | 9,30
26 Ekkallan 764 889 933 933 797 933 867 867 933 840 9,78 7,64 | 8,75
27 Ramshall 7,64 867 867 840 749 978 911 9,78 880 860 956 7,64 | 8,68
28 Hejdegarden 764 10,0 933 933 785 911 10,0 911 911 880 933 8,80 | 9,04
29 Garnisonen 6,69 978 9,78 956 7,35 956 978 100 840 764 880 7,82| 8,76
30 Vidingsjo 478 10,0 10,0 880 4,84 9,00 978 860 978 7,82 840 4,78| 8,05
31 Haninge 391 956 956 9,56 394 9,78 9,00 880 900 880 9,00 391 7,90
32 Sviestad 391 880 800 7,82 4,08 840 764 729 747 729 7,64 489 | 694
33 Skonberga 382 978 9,11 764 | 3,18 860 860 840 860 860 840 391| 7,39
34 Berga N 6,69 978 9,11 956 6,68 9,78 840 9,78 9,78 747 978 6,69 | 8,62
35 Berga S 573 933 956 956 579 956 10,0 933 10,0 7,82 956 587 851
36 Anestad 573 956 9,78 9,78 585 860 933 933 933 860 933 573 | 841
37 Vimanshall 6,69 911 844 844 694 956 911 956 956 7,64 956 7,64 | 8,52
38 Aleryd 478 10,0 10,0 10,0 4,88 860 9,78 9,00 9,78 9,00 9,00 4,78 | 8,30
39 Ekholmen 478 9,78 9,78 10,0 ' 421 10,0 9,78 10,0 10,0 10,0 9,78 4,78 | 8,557
40 Blastad 489 9,78 10,0 10,0 ' 401 978 10,0 9,78 10,0 9,78 10,0 3,82 | 8,49
41 Aspnaset 391 956 933 9,78 [ 327 9,78 933 9,78 9,78 9,78 933 382| 812
42 Johannelund 587 9,78 933 978 631 820 100 100 10,0 7,64 10,0 7,00 | 8,66
43 Duvkullen 573 9,78 956 840 524 100 911 911 911 860 9,11 587 | 8,30
44 Hackefors 382 933 820 7,29 421 820 747 820 840 820 7,47 489 | 7,14
45 Kvinneby 478 9,78 9,33 880 403 911 956 933 933 956 860 4,89 | 8,09
46 Ektuna 10,0 9,56 8,80 880 9,33 880 933 9,00 8,80 7,59
47 Méjetorp O 9,78 911 7,82 880 9,78 7,82 9,78 7,82 8,80 7,12
48 Méjetorp V 9,00 10,0 7,82 10,0 860 7,82 860 7,82 8,80 7,03
49 Ullstamma V 391 978 10,0 10,0 ' 328 9,56 860 880 880 880 880 391 7,85
50 Ulisttamma O 9,11 10,0 8,60 10,0 880 880 880 880 10,0 7,64
51 Ullstamma S 10,0 8,80 8,80 9,78 8,80 880 860 880 8,80 7,45
52 Slaka 9,78 9,78 6,84 6,84 764 684 6,84 6,69 6,69 6,27
53 Universitetet 6,84 10,0 9,00 9,00 7,08 900 100 900 880 7,82 9,00 6,84 8,53
54 Djurgarden 587 9,78 880 880 6,11 978 860 978 978 978 880 587 | 848
55 Slestad 587 10,0 10,0 10,0 ' 5,04 10,0 10,0 10,0 10,0 840 10,0 4,89 | 8,68
56 Anggérden 489 10,0 10,0 9,00 4,68 900 10,0 9,00 9,00 9,00 9,00  382| 812
57 Mjardevi Lilla 489 10,0 10,0 10,0 5,01 10,0 9,00 10,0 10,0 880 10,0 4,89 | 8,55
58 Mjardevi 587 10,0 10,0 10,0 545 9,78 880 10,0 9,78 7,82 10,0 4,89 | 8,53
59 Glyttinge 587 956 9,78 880 623 860 860 860 860 7,82 880 587/ 8,09
60 Tokarp 10,0 10,0 10,0 - 8,80 5,87 9,78 8,80 500 9,78 7,05
61 Mariedal 10,0 9,78 9,78 8,80 5,87 9,78 8,80 | 391 978 6,89
62 Malmslatt . 9,78 10,0 8,80 330 956 6,84 9,78 956 4,89 8,80 7,26
63 Malmen 956 880 7,82 331 978 669 880 9,78 5,00 8,80 7,02
64 Jagarvallen 489 10,0 8,00 8,00 448 800 880 900 800 684 900 391 | 7,41
65 Tallboda N 391 10,0 9,78 587 452 880 100 587 880 489 587 489 | 6,93

PITES 539 969 948 888 567 931 910 896 9,29 7,97 898 583 821
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Figur 15.
Indelning av Orebro tétort i stadsdelar.

Tabell 8.

Indikatorer och index fér geografisk tillgénglighet fér stadsdelar i Orebro (Figur 15). Malpunkter:1 — Arbetstillfallen, 2 —
Forskolor, 3 — Grundskolor (lag/mellanstadium), 4 — Grundskolor (hégstadium), 5 — Gymnasieskolor, 6 — Livsmedelsbutik
(stor), 7 — Livsmedelsbutik (liten), 8 — Apotek, 9 — Postombud, 10 — Systembolag, 11 — Vardcentral, 12 — Resecentrum.
Skala: 1-10 (r6d-vit) dar 10 och vit bakgrund motsvarar hogst tillgénglighet. *Namn pa stadsdelar finns ej i NYKO.

Orebro

Malpunkt

Stadsdel*

782 10,0 10,0 10,0 887 9,78 10,0 9,78 9,78 933 9,78 9,78 | 9,58
8,00 10,0 9,78 9,78 9,00 9,78 956 9,78 9,78 10,0 9,00 9,00 | 9,45
800 10,0 10,0 10,0 868 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 9,00 | 9,64
500 9,78 10,0 880 527 782 782 782 782 684 880 6,00 7,65
293 8,60 8,60 8,60 - 587 587 587 587 500 880 293 595
500 10,0 9,78 9,78 | 455 8,00 800 800 800 7,00 978 587 | 7,81

oo WwN =
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Orebro

Malpunkt
Stadsdel*
7 4,00
8 7,00
9 7,00
10 8,00
11 7,00
12 7,00
13 7,00
14 7,00
15 8,00
16 8,00
17 8,00
18 8,00
19 8,00
20 8,00
21 8,00
22 7,00
23 7,00
24 8,00
25 7,00
26 7,00
27 7,00
28 7,00
29 7,00
30 6,00
31 6,00
32 5,87
33 4,89
34 5,87
35 4,89
36 4,89
37 4,89
38 7,00
39 6,00
40 4,89
41 6,00
42 5,00
43 5,87
44 3,91
45 2,93
46
47
48
49 3,91
50 196
51 3,91
52 196
53 4,00
54 5,00
55 6,00
56 6,00
57 5,00
58 6,00
59 7,00

K2 Research 2018:1

9,56
9,00
10,0
10,0
10,0
9,78
10,0
10,0
10,0
9,78
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
8,80
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
9,78
10,0
10,0
9,56
9,56
8,67
8,89
9,00
9,78
8,60
8,80
9,78
9,78
9,78
10,0
10,0
10,0
9,78
9,11
9,78
7,64
9,78
9,00
8,60
7,82
8,80
9,78
9,00
9,56
10,0
10,0
10,0

9,33
9,00
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
9,00
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
9,78
8,80
9,56
9,33
9,11
8,20
9,00
9,78
7,64
9,00
9,78
10,0
10,0
8,80
10,0
10,0
9,78
10,0
10,0
8,80
9,78
9,00
8,60
6,69
8,80
10,0
9,00
10,0
9,56
10,0
10,0

9,56
9,00
8,80
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
8,80
10,0
10,0
10,0
9,78
10,0
10,0
10,0
9,00
9,56
9,33
9,33
8,40
9,00
9,78
7,64
9,00
8,80
10,0
8,60
8,00
10,0
8,00
7,00
4,00
5,00
5,00
8,00
6,00
8,60
6,69
8,80
9,78
9,00
10,0
9,00
10,0
9,00

3,96
7,19
7,20
8,06
7,45
7,46
7,38
7,60
8,06
7,91
8,42
8,30
8,74
8,45
8,72
8,05
8,14
8,29
7,69
7,38
7,85
7,06
6,98
575
6,67
5,80
5,19
6,49
4,59
5,25
4,44
6,99
6,09
5,18
577
4,57
5,64
3,47
2,86

2,41
4,06
5,22
6,22
6,22
5,06
6,82
7,30

7,00
8,80
10,0
10,0
10,0
9,00
9,00
9,78
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
8,80
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
9,78
8,80
9,78
9,56
9,11
9,11
7,82
9,78
7,64
9,00
9,78
8,80
9,78
8,80
8,60
8,80
8,40
8,00
8,80
10,0
8,80
8,80
8,60
6,84
7,82
9,00
10,0
9,78
9,00
10,0
9,78

6,84
9,78
9,78
9,78
8,80
9,00
9,00
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
9,00
10,0
10,0
9,00
10,0
10,0
9,78
9,78
7,82
8,80
9,78
9,56
8,80
6,84
9,56
7,64
8,80
7,82
6,84
6,84
5,87
7,82
4,89
4,89

2,93
4,89
2,93
7,64
5,87
7,82
9,00
10,0
8,80
9,78
10,0
10,0

7,00
8,80
8,80
9,78
9,00
9,00
9,00
9,78
10,0
9,00
10,0
9,00
10,0
9,00
10,0
8,80
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
9,00
8,80
8,00
9,78
8,60
7,82
8,20
8,00
7,64
7,64
7,82
8,80
9,00
9,78
10,0
8,00
8,80
8,40
7,00
7,82
9,00
9,00
8,60
6,69
4,89
7,00
8,00
9,78
9,78
7,82
8,80
9,00

7,00
8,80
10,0
10,0
10,0
9,00
9,00
9,78
10,0
9,00
10,0
9,00
10,0
10,0
10,0
8,80
10,0
10,0
9,00
10,0
10,0
10,0
9,78
7,82
8,60
9,78
9,56
8,80
6,84
9,56
7,64
9,00
9,78
8,80
9,78
8,80
8,60
8,00
7,00
3,00
4,00
4,89
8,00
6,00
7,64
6,84
7,00
8,00
10,0
8,80
8,00
10,0
10,0

7,00
8,80
7,82
9,00
8,00
8,00
8,00
10,0
9,00
9,00
9,00
7,82
8,80
9,00
9,00
8,00
9,00
9,00
10,0
9,33
8,80
7,82
8,80
8,00
9,78
8,60
7,64
8,20
6,69
7,64
6,84
7,00
5,87
7,00
5,87
7,82
6,69
8,80
8,40
7,00
7,82
9,00
8,80
8,60
6,69
4,89
5,87
8,00
8,80
9,78
8,00
8,80
8,00

9,33
9,00
8,80
9,78
8,80
10,0
9,00
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
9,00
8,80
10,0
9,00
10,0
10,0
9,00
9,00
8,80
7,82
9,78
8,60
9,33
8,40
8,00
9,78
7,64
7,82
8,80
9,00
9,78
10,0
8,00
9,00
8,00
4,00
5,00
5,87
9,00
7,00
8,60
6,84
7,00
9,00
9,00
9,33
9,00
10,0
10,0

4,89
9,00
7,82
8,80
8,00
8,00
8,00
9,00
9,00
9,00
10,0
9,00
10,0
9,00
9,00
8,00
8,00
8,00
7,00
7,00
8,00
7,00
7,00
6,00
6,00
5,87
4,89
5,87
3,91
4,89
3,91
6,00
6,00
4,89
4,89
3,91
4,89
3,00

2,93

2,93

5,00
6,00
7,00
7,00
6,00
8,00
8,00

7,12
8,68
8,84
9,43
8,92
8,85
8,78
9,41
9,51
9,31
9,62
9,26
9,63
9,45
9,48
8,49
9,34
9,36
9,14
9,21
9,22
8,87
8,87
7,82
8,65
8,39
7,92
7,94
7,05
8,19
6,85
8,02
8,11
7,85
8,07
7,63
7,84
7,22
6,62
4,75
5,27
5,62
7,20
5,88
6,85
5,31
6,83
8,06
8,65
8,75
8,02
9,04
9,01
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Orebro

Malpunkt

Stadsdel*

60 600 10,0 9,78 978 599 100 100 800 9,00 800 900 7,00 855
61 600 100 10,0 100 677 100 9,00 100 100 7,00 100 7,00 8,381
62 700 100 10,0 100 7,35 100 100 10,0 100 7,00 100 800 | 9,11
63 600 100 10,0 9,00 645 100 9,00 100 100 7,00 10,0 7,00 870
64 600 9,78 10,0 880 576 900 900 900 9,00 7,00 900 600 819
65 587 820 880 880 600 7,82 7,82 782 782 600 7,82 587 7,39
66 6,00 9,00 9,00 9,00 685 880 900 880 900 7,00 900 600 8712
PITES 584 959 9,57 9,07 6,07 921 836 877 872 7,99 892 627 820

- o g . B
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~
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Figur 16.
Indelning av Helsingborgs tatort i stadsdelar. Namn pa stadsdelar finns i Tabell 9.

Tabell 9.

Indikatorer och index for geografisk tillganglighet for stadsdelar i Helsingborg (Figur 16). Malpunkter:1 — Arbetstillfallen, 2
— Forskolor, 3 — Grundskolor (lag/mellanstadium), 4 — Grundskolor (hogstadium), 5 — Gymnasieskolor, 6 —
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Livsmedelsbutik (stor), 7 — Livsmedelsbutik (liten), 8 — Apotek, 9 — Postombud, 10 — Systembolag

— Resecentrum. Skala: 1-10 (réd-vit) dar 10 och vit bakgrund motsvarar hogst tillganglighet.

Helsingborg
Malpunkt

Stadsdel*

1 Palsjo O

2 Palsjo V

8 Tagaborg S

4 Tagaborg N

5 Mariastaden

6 Stattena

7 Berga V

8 Berga

9 Berga O

10 Maria park

11 Mariastaden

12 Fredriksdal

13 Rosengarden N

14 Drottninghdg

15 Dalhem

16 Vala Vv

17 Filborna by O

18 Filborna by V

19 Vala VvV

20 Vila O

21 Slottshojden

22 Fredriksdal

23 Centrum

24 Gaseback

25 Bredgatan

26 Ocean-Oljechamnen

27 Eneborg-Hbégaborg

28 Wilson park

29 Husensjo

30 Faltabacken

31 Sofieberg

32 Rosengarden S

33 Adolfsberg

34 Vastergard

35 Eskilsminne

36 Narlunda

37 Elineberg

38 Ramlésa V

39 Ramlésa O

40 Ramlésa SV

41 Ramlésa SO

42 Gustavslund N

43 Gustavslund V

44 Gustavslund O

45 Planteringen

46 Kappridningsfaltet

47 Sydhamnen

48 Miatorp V

49 Miatorp O

50 RaaN

51 Hoégasten O
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5,87
4,89
6,69
5,87
5,87
6,84
6,84
5,87
4,89
4,89
4,89
6,84
6,84
6,84
5,87
5,87
5,87
6,84
4,89
4,89
6,84
6,84
6,84
6,84
6,84
6,84
6,84
6,84
6,84
6,84
6,84
6,84
6,84
5,87
5,87
6,84
5,87
5,87
4,89
4,89
3,91
5,87
5,87
5,87
5,87
5,87
5,87
4,89
5,87
4,00
5,00

10,0
8,80
10,0
9,56
9,78
9,33
10,0
10,0
8,80
10,0
10,0
10,0
9,78
10,0
10,0
9,56
9,00
10,0
8,80
7,82
9,78
10,0
9,78
9,78
9,11
9,00
9,78
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
9,56
9,78
9,33
10,0
10,0
9,78
9,56
9,33
8,60
10,0
9,78
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0

9,78
8,80
9,78
8,80
10,0
9,56
10,0
10,0
8,60
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
9,56
9,78
10,0
8,60
7,82
9,78
10,0
10,0
9,56
9,11
9,00
9,56
9,56
10,0
10,0
9,78
10,0
9,56
10,0
9,33
9,56
10,0
10,0
9,78
9,56
8,80
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
9,78
9,00
8,80
10,0
10,0

9,78
8,80
9,78
8,80
10,0
9,56
10,0
10,0
8,60
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
9,56
9,00
10,0
8,60
7,82
9,78
9,56
10,0
8,60
10,0
9,00
9,78
9,56
9,78
9,56
9,78
10,0
9,56
10,0
9,33
9,56
10,0
8,80
8,60
8,80
8,80
8,80
9,78
9,00
8,80
8,80
8,80
9,00
9,00
10,0
10,0

6,19
5,72
7,72
6,93
5,18
7,29
6,40
5,88
4,71
5,10
4,34
7,42
7,70
6,79
6,08
543
6,06
6,85
417
4,10
8,39
7,59
8,64
8,47
8,72
8,28
8,73
8,51
7,97
8,08
7,57
7,84
7,06
6,72
7,42
7,96
7,25
6,31
5,82
5,60
4,65
6,61
7,00
6,26
7,72
7,47
7,21
6,65
6,63
5,28
6,18

8,80
7,47
10,0
9,56
8,00
9,56
9,00
9,00
8,80
8,00
7,00
10,0
9,78
9,78
10,0
9,00
8,80
9,78
8,80
9,00
9,78
10,0
9,00
10,0
10,0
9,78
9,33
9,78
10,0
9,00
9,00
10,0
9,00
9,00
9,56
9,56
10,0
8,80
8,40
9,56
8,80
8,80
8,80
7,64
10,0
10,0
9,00
10,0
10,0
10,0
10,0

9,78
8,80
10,0
9,56
9,00
9,56
10,0
9,78
10,0
8,80
8,00
10,0
9,78
10,0
10,0
9,56
9,00
10,0
8,80
8,00
9,78
10,0
10,0
9,78
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
9,78
10,0
9,56
9,78
8,60
10,0
9,56
9,78
8,40
9,78
9,78
8,60
8,80
9,00
10,0
10,0
10,0
10,0
10,0
9,00
9,00

8,80
747
10,0
8,60
8,00
9,33
9,00
9,00
7,82
8,00
7,00
10,0
9,78
10,0
10,0
9,00
9,00
10,0
9,00
9,00
9,78
10,0
9,56
10,0
10,0
10,0
9,33
9,00
10,0
9,00
9,00
10,0
9,00
9,00
9,56
9,56
10,0
8,80
8,00
7,64
6,84
8,80
8,80
7,82
8,80
9,56
8,80
8,80
8,80
9,00
8,80

9,78
7,64
8,22
9,56
10,0
9,78
10,0
9,00
8,60
9,00
9,00
10,0
9,78
10,0
9,78
9,56
9,00
10,0
8,60
7,82
9,78
9,78
10,0
10,0
10,0
9,78
10,0
9,78
10,0
9,56
9,78
10,0
9,56
9,78
9,56
9,56
10,0
8,80
8,00
7,64
6,84
8,80
8,80
9,00
10,0
10,0
10,0
8,80
8,80
9,00
8,80

, 11 = Vardcentral, 12

6,69
6,84
8,20
8,60
5,73
747
6,69
6,84
7,82
5,73
4,78
7,64
7,64
6,84
5,87
6,84
5,87
6,84
7,82
7,82
8,89
7,64
9,78
8,00
9,00
9,00
8,80
8,60
7,64
7,64
6,84
7,64
6,84
5,87
6,69
7,82
6,84
7,82
6,53
7,64
6,84
6,53
5,73
5,73
7,00
7,00
7,00
8,00
8,00
9,00
8,00

9,00
8,80
10,0
9,78
9,00
9,33
10,0
9,00
8,80
10,0
10,0
10,0
9,78
10,0
9,78
9,00
9,00
10,0
8,80
9,00
9,78
10,0
10,0
9,56
10,0
9,00
9,56
9,78
10,0
8,60
9,78
10,0
9,56
9,78
9,56
9,78
10,0
8,80
8,00
7,82
6,84
8,80
8,80
9,00
10,0
10,0
10,0
8,80
8,80
10,0
9,00

6,84
6,84
8,20
7,64
5,73
747
6,69
5,87
4,89
5,73
4,78
6,69
7,64
6,84
5,87
4,89
5,87
6,84
3,91
3,91
8,20
7,64
10,0
9,00
10,0
9,00
8,60
8,60
7,64
7,64
6,84
7,64
6,84
5,87
6,69
7,82
6,84
5,87
4,89
4,89
3,82
5,73
6,69
5,73
8,00
8,00
8,00
7,00
6,00
5,00
6,00

47

8,44
7,57
9,05
8,60
8,02
8,76
8,72
8,35
7,69
7,94
7,48
9,05
9,04
8,93
8,60
8,15
8,02
8,93
7,57
7,25
9,21
9,09
9,47
9,13
9,40
9,06
9,19
9,17
9,16
8,83
8,75
9,16
8,58
8,45
8,46
9,00
8,86
8,29
7,57
7,76
7,04
8,11
8,24
7,92
8,85
8,89
8,70
8,41
8,39
8,36
8,40



Helsingborg

Malpunkt

Stadsdel*
52 Hoégasten V 500 10,0 10,0 10,0 6,03 10,0 9,00 8,00 8,00 900 900 6,00 8,34
53 Raa S ‘ 10,0 10,0 9,00 433 978 764 10,0 9,78 9,78 10,0 8,11
54 Raa O \ 9,56 9,56 8,60 956 7,64 956 956 9,78 8,80 7,79
55 Palstorp ‘ 8,67 9,56 8,40 956 7,64 933 956 860 8,80 7,46
56 Orby ‘ 9,78 10,0 7,47 860 6,69 880 860 880 9,00 717
57 Attekulla N ‘ 9,78 880 880 437 900 100 764 782 782 6,84 7,39
58 Attekulla S \ 9,56 10,0 10,0 - 9,00 9,00 860 860 860 7,82 7,56
59 Raus 10,0 9,56 9,56 | 426 956 880 956 956 8,60 8,80 8,01
60 Raahus V 489 933 880 880 546 956 9,78 860 860 860 860 489 7,99
61 Raahus O 10,0 9,78 9,78 480 10,0 9,78 860 860 860 7,64 7,95
62 Odéakra SO 9,56 8,80 8,80 10,0 7,82 9,78 7,82 9,78 8,80 7,37
63 Odékra SV 10,0 9,00 9,00 9,78 9,00 880 8,00 900 10,0 7,72
64 Odéakra N 10,0 10,0 10,0 880 10,0 880 10,0 880 7,82 7,39
65 Odékra 9,78 9,56 9,56 9,78 10,0 956 8,80 8,80 8,80 7,65
66 Vala N 8,80 8,80 8,80 9,00 9,00 900 764 880 8,80 7,62
67 Paarp V 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 7,11
68 Paarp 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 6,79
69 Paarp SO 880 7,82 7,82 8,80 8,80 8,80 8,00 5,66
70 Paarp O 9,00 9,00 9,00 9,00 9,00 9,00 9,00 5,92
71 Barslév O 9,78 9,78 7,00 7,00 7,00 489 7,00 489 6,84 5,62

Barslov V 10,0 9,78 8,00 8,00 782 587 800 587 7,82 6,34

9,67 9,59 930 5,72 9,27 933 861 915 735 916 558 8,15
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Figur 17.
Indelning av Lunds tatort i stadsdelar. Namn pa stadsdelar finns i Tabell 10.

Tabell 10.

Indikatorer och index for geografisk tillganglighet for stadsdelar i Lund (Figur 17). Malpunkter:1 — Arbetstillféllen, 2 —
Forskolor, 3 — Grundskolor (lag/mellanstadium), 4 — Grundskolor (hégstadium), 5 — Gymnasieskolor, 6 — Livsmedelsbutik
(stor), 7 — Livsmedelsbutik (liten), 8 — Apotek, 9 — Postombud, 10 — Systembolag, 11 — Vardcentral, 12 — Resecentrum.
Skala: 1-10 (réd-vit) dar 10 och vit bakgrund motsvarar hogst tillganglighet.

Lund
Malpunkt

Stadsdel*
Vallkarra
2 Stangby V
3 Stangby O

8,80 7,82 880 7,82 880 587
782 684 684 684 587 684
6,84 587 684 684 489 6384

5,87 9,56
6,76

6,45
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Lund

Malpunkt

Stadsdel*
4 Nobbelov S 6,84 10,0 10,0 9,78 661 10,0 860 880 10,0 880 10,0 7,82| 8,94
5 Nébbelév N 6,84 10,0 10,0 9,78 589 10,0 860 880 10,0 880 10,0 6,84 8,80
6 Gunnesbo N 6,84 9,78 956 9,56 584 9,78 933 880 860 880 860 684 8,53
7 Gunnesbo S 6,84 9,78 9,78 9,78 6,79 9,78 956 9,78 9,78 9,78 9,00 7,82 9,04
8 Papegojelyckan 782 956 9,78 9,78 7,65 9,78 9,78 900 10,0 9,00 10,0 880 | 9,24
9 Kobjer S 782 978 10,0 10,0 8,15 10,0 10,0 9,00 9,78 9,00 10,0 10,0| 9,46
10 Kobjer N 782 9,78 9,78 9,78 7,34 956 9,78 956 956 956 880 880 917
11 Vastra innerstaden 880 10,0 10,0 10,0 8,39 10,0 9,78 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0| 9,75
12 Varpinge 6,84 10,0 10,0 10,0 6,95 10,0 9,00 900 880 900 900 8,00 8,88
13 Radmansvangen 782 9,78 10,0 10,0 8,03 9,78 9,78 900 978 880 10,0 8,80 9,30
14 Klostergarden 782 10,0 10,0 10,0 8,21 10,0 10,0 10,0 10,0 9,00 9,78 7,82| 9,39
15 Sankt Lars 6,84 10,0 10,0 10,0 7,92 9,78 956 9,78 9,78 7,82 978 7,82 9,09
16 Sddra innerstaden 782 10,0 10,0 10,0 8,53 9,78 9,78 9,78 10,0 9,78 10,0 10,0| 9,62
17 Stadskarnan 8,80 9,78 9,78 9,78 9,05 10,0 9,78 9,78 978 10,0 10,0 10,0| 9,71
18 Norra faladen 782 978 10,0 10,0 695 10,0 9,78 10,0 10,0 7,82 10,0 7,82| 9,16
19 Norra faladen O 782 10,0 10,0 880 665 978 880 880 978 684 880 684 8,58
20 Norra faladen V 782 933 956 9,78 6,64 9,78 9,78 978 9,78 7,82 978 7,82 8,97
21 Mollevangen 782 956 9,78 9,78 760 880 956 10,0 880 880 880 880 9,01
22 Norra innerstaden 880 9,78 9,78 9,78 845 9,78 933 978 978 860 956 8,60| 9,33
23 Universitetsomr. 880 9,78 9,78 9,78 7,96 10,0 860 860 10,0 860 860 8,60 9,09
24 Professorsstaden 8,80 10,0 956 9,56 8,75 9,78 10,0 9,78 9,78 9,78 9,00 9,00| 9,48
25 Tuna 782 10,0 9,78 10,0 824 9,78 880 880 978 880 880 7,82 9,03
26 Stampelyckan 782 10,0 9,78 9,78 868 9,78 9,78 9,78 9,78 9,00 900 880 9,33
27 Gastelyckan O 782 10,0 10,0 900 7,83 880 10,0 880 900 8,00 880 684 8,74
28 Rabylund N 6,84 956 956 9,56 6,99 933 900 933 933 7,00 933 6,00 8,49
29 Nilstorp 782 10,0 10,0 10,0 884 9,78 9,78 9,78 10,0 978 10,0 880 9,55
30 Rabyholm 6,84 10,0 9,56 9,56 8,07 9,00 900 900 900 800 10,0 8,00 8,84
31 Ostra Torn N 782 10,0 9,78 9,78 7,04 860 978 782 860 684 782 6,84 8,39
32 Ostra Torn S 782 10,0 9,78 100 7,31 880 9,78 764 880 782 764 6,84 8,52
33 Brunnshog V 6,84 880 880 782 589 880 880 782 880 587 782 587 7,66
34 Ostra Torn O 6,84 956 9,33 956 6,34 860 978 764 860 684 764 587 8,05
35 Martens falad O 6,84 10,0 10,0 10,0 6,80 860 10,0 860 860 684 860 6,84 8,48
36 Linero O 587 10,0 9,78 9,78 6,04 860 900 860 860 587 860 587 8,05
37 Martens falad V 782 9,78 9,78 860 769 880 933 860 880 7,82 860 7,00/ 8,55
38 Linero S 6,84 9,78 9,78 9,78 6,84 933 840 933 933 6,84 933 6,84 8,54
39 Linero V 6,84 956 889 889 661 100 880 978 10,0 6,84 10,0 587 | 8,51
40 Norra faladen NV 6,84 10,0 10,0 9,78 6,16 9,78 840 880 880 7,82 880 6,69 8,49
41 Norra faladen NO 6,84 10,0 10,0 9,00 6,04 978 880 9,78 9,78 6,84 978 6,84 8,62
42 Rabylund S 6,84 10,0 880 880 699 860 880 860 860 7,00 860 6,00 8,14
43 Gastelyckan V 6,84 9,78 10,0 900 792 782 900 782 900 782 880 684 8,39
44 Kobjer V 782 9,78 9,78 10,0 7,45 880 9,78 880 880 880 900 880 8,97
45 Brunnshég O 587 10,0 880 880 563 880 900 782 880 587 782 587 7,76

de 7,28 9,84 9,73 946 7141 933 9,19 894 9,27 8,03 9,04 7,50 8,73
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Figur 18.
Indelning av Malmo tatort i stadsdelar. Namn pa stadsdelar finns i Tabell 11.

Tabell 11.

Indikatorer och index for geografisk tillganglighet for stadsdelar i Malmo (Figur 18). Malpunkter:1 — Arbetstillfallen, 2 —
Forskolor, 3 — Grundskolor (lag/mellanstadium), 4 — Grundskolor (hégstadium), 5 — Gymnasieskolor, 6 — Livsmedelsbutik
(stor), 7 — Livsmedelsbutik (liten), 8 — Apotek, 9 — Postombud, 10 — Systembolag, 11 — Vardcentral, 12 — Resecentrum.
Skala: 1-10 (réd-vit) dar 10 och vit bakgrund motsvarar hogst tillganglighet.

Malmo
Malpunkt

Stadsdel*

1 Vastra hamnen V 6,00 10,0 10,0 10,0 746 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 9,00 9,00
2 Véastra hamnen O 7,00 9,78 9,78 10,0 795 9,78 10,0 10,0 10,0 9,00 10,0 10,0
3 Vastra hamnen N 6,00 10,0 10,0 10,0 6,93 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 9,00 9,00
4 Inre hamnen 7,00 10,0 10,0 9,00 791 978 10,0 10,0 9,78 9,00 10,0 10,0
5 Frihamnen 6,00 9,00 9,00 900 691 880 880 900 900 900 900 9,00
6 Kirsebergsstaden 6,00 9,78 9,78 9,78 6,78 9,78 9,78 9,78 9,78 880 880 7,82
7 Ostra hamnen S 6,00 9,78 10,0 10,0 6,49 880 10,0 880 880 9,00 9,00 8,00
8 Ostra hamnen N 500 7,82 8,00 800 585 800 900 800 800 800 8,00 7,00
9 Olieghamnen O 400 684 8,00 700 503 684 900 7,00 7,00 7,00 7,00 7,00
10 Norra hamnen 5,00 8,00 800 7,00 586 800 800 800 7,00 7,00 8,00 8,00
11 Oljehamnen V 500 800 7,00 7,00 555 700 800 700 700 7,00 800 7,00
12 Ostra hamnen S 500 9,00 10,0 880 582 880 10,0 880 880 800 900 7,00
13 Ostra hamnen N 5,00 9,00 9,00 9,00 561 800 100 782 782 8,00 8,00 7,00
14 Sege industriomr. 4,00 9,00 900 8,00 463 800 10,0 6,84 684 587 8,00 5,00
15 Gamla staden 7,00 9,78 10,0 880 8,18 956 10,0 956 9,78 10,0 10,0 10,0
16 Ribersborg 700 10,0 10,0 10,0 7,58 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 8,00
17 Malmd&hus 7,00 10,0 9,78 880 8412 10,0 10,0 10,0 9,78 10,0 10,0 8,80
18 Dammfri O 700 10,0 10,0 10,0 769 10,0 10,0 10,0 9,78 10,0 10,0 9,00
19 Dammfri V 6,00 10,0 10,0 10,0 6,97 10,0 10,0 9,00 10,0 9,00 9,78 8,00
20 Pildammsparken 700 10,0 10,0 10,0 8412 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 9,00
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9,29
9,44
9,24
9,37
8,54
8,89
8,72
7,56
6,81
7,32
6,96
8,25
7,85
7,10
9,39
9,38
9,36
9,46
9,06
9,51



Malmo

Malpunkt

Stadsdel*

21 Radmansvangen 8,00 10,0 10,0 10,0 8,38 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0| 9,70
22 Sorgenfri V 800 10,0 10,0 10,0 827 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 9,00 9,61
23 Ostervarn 700 100 100 100 7,86 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 8,80 | 9,47
24 Mollevangen 8,00 10,0 10,0 10,0 8,22 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0| 9,69
25 Sddervarn 700 100 10,0 10,0 792 10,0 10,0 10,0 10,0 9,00 10,0 9,00 9,41
26 Sofielund 700 100 100 100 769 10,0 10,0 10,0 10,0 9,00 10,0 9,00 9,39
27 Annelund 7,00 10,0 10,0 10,0 7,22 10,0 10,0 9,00 10,0 9,00 10,0 8,00 9,8
28 Sorgenfri O 700 100 100 100 768 10,0 10,0 10,0 10,0 9,00 10,0 9,00 9,39
29 Ellstorp 700 10,0 10,0 10,0 740 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 8,00 9,37
30 Emilstorp 7,00 10,0 10,0 10,0 7,02 10,0 9,00 10,0 10,0 9,00 10,0 7,00, 9,08
31 Johanneslust 7,00 10,0 10,0 10,0 6,82 10,0 9,00 10,0 10,0 9,00 10,0 7,00, 9,07
32 Bulltofta 6,00 10,0 10,0 10,0 6,30 9,78 9,78 880 9,00 8,00 10,0 6,00, 8,64
33 Fridhem 6,00 10,0 10,0 10,0 6,58 10,0 10,0 9,00 10,0 9,00 900 7,00 8,88
34 Bellevue 500 10,0 10,0 9,00 592 9,00 10,0 9,00 900 900 900 7,00 8,49
35 Limhamn 400 10,0 10,0 9,00 5,44 9,00 9,00 9,00 900 9,00 900 6,00| 818
36 Nya Bellevue 6,00 10,0 10,0 10,0 6,47 9,00 10,0 880 900 8,00 978 7,00 8,67
37 Djupadal V 500 9,78 10,0 9,00 556 9,00 10,0 9,00 900 900 900 6,00 8,36
38 Djupadal O 6,00 10,0 9,00 9,00 6,11 10,0 10,0 10,0 9,00 880 10,0 7,00, 8,74
39 Hyllieby 500 9,78 10,0 9,00 5,19 880 10,0 880 880 880 900 6,00 8,26
40 Hyllievang 400 10,0 10,0 880 4,51 9,00 9,00 900 880 900 840 4,89 7,95

41 Gamla Limhamn N 3,00 10,0 10,0 10,0 4,08 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 5,00, 8,51
42 Gamla Limhamn S 3,00 9,78 9,78 9,00 425 09,00 9,78 900 900 900 900 500 797

43 Sibbarp N 3,000 10,0 10,0 9,00 350 10,0 10,0 9,00 900 9,00 9,00 400 7,96
44 Sibbarp S - 10,0 9,00 9,00 3,47 900 900 900 900 900 900 400, 7,60
45 Gamla Limhamn O 400 10,0 10,0 10,0 497 100 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 6,00| 8,75
46 Annetorp 400 10,0 10,0 10,0 435 9,78 978 978 10,0 10,0 10,0 5,00| 8,56
47 Bellevuegarden N 6,00 10,0 9,78 9,78 699 100 9,78 978 100 800 10,0 8,00| 9,01
48 Lorensborg 7,00 100 100 100 746 10,0 10,0 10,0 9,78 9,00 10,0 900| 9,35
49 Flensburg 7,00 100 100 100 760 10,0 10,0 9,78 10,0 10,0 10,0 9,00 9,45
50 Bellevuegérden S 6,00 978 100 10,0 7,06 10,0 10,0 10,0 10,0 9,00 10,0 7,82| 9,14
51 Grondal 7,00 100 100 100 7,00 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 8,00 9,33
52 Kroksbéck 6,00 10,0 956 956 6,19 10,0 9,78 10,0 10,0 9,00 956 7,00 8,89
53 Holma 6,00 10,0 10,0 9,78 627 900 10,0 880 10,0 880 10,0 7,00 8,80
54 Kulladal 6,00 9,78 9,78 10,0 638 9,78 956 880 978 880 978 8,00 8,87
55 Hyllievang 500 10,0 9,78 9,78 5,09 10,0 880 10,0 10,0 956 10,0 587 | 8,66
56 Lindeborg N 500 10,0 10,0 10,0 532 10,0 9,78 10,0 10,0 880 10,0 6,00, 8,74
57 Lindeborg S 500 10,0 100 10,0 457 10,0 880 10,0 10,0 880 10,0 6,00, 8,60
58 Heleneholm 700 100 9,78 100 7,03 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 9,00 8,00 9,23
59 Saoderkulla 6,00 10,0 10,0 10,0 6,04 95 10,0 900 10,0 900 956 7,00 8,85
60 Almhoég-Nydala 6,00 10,0 9,78 10,0 652 10,0 10,0 10,0 10,0 9,00 9,78 8,00 9,09
61 Gullviksborg 6,00 10,0 10,0 10,0 5,79 10,0 9,78 10,0 10,0 8,00 10,0 7,00, 8,88
62 Lindéngen 500 10,0 100 10,0 497 100 10,0 10,0 880 7,82 10,0 6,00, 8,55
63 Almvik 489 95 10,0 10,0 499 100 933 10,0 880 7,82 10,0 587| 8,44
64 Kastanjegarden 489 978 978 9,78 432 100 10,0 10,0 880 7,00 10,0 5,00| 8,28
65 Gullvik 6,00 10,0 9,78 9,00 5,57 10,0 10,0 10,0 10,0 880 9,00 6,00/ 8,68
66 Fosieby ind. NV 500 860 95 880 4,75 880 900 900 880 800 880 489 7,83
67 Fosieby ind. SV 391 880 880 880 377 880 10,0 880 764 800 7,82 489 7,50
68 Fosieby ind. N 489 978 880 782 442 978 880 978 880 978 880 5,00| 8,04
69 Fosieby ind. O 391 782 782 7,00 313 782 900 782 684 782 684 400 6,65
70 Fosieby ind. S 489 880 880 782 415 880 900 880 880 880 880 5,00 7,71
71 Fredriksberg 391 900 880 800 347 900 800 900 782 900 7,82 4006 7,32
72 Toérnrosen 7,00 100 100 100 685 10,0 10,0 10,0 10,0 8,00 10,0 8,00 9,5
73 Herrgarden 6,00 10,0 10,0 9,78 595 956 9,78 9,78 9,78 880 9,78 6,00 8,77
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Malmo

Malpunkt

Stadsdel*

74 | Kryddgarden 600 100 10,0 10,0 6,15 978 956 978 956 7,82 978 7,0| 878
75  Vastra Kattarp 700 100 978 10,0 668 10,0 10,0 9,00 10,0 800 10,0 7,0 895
76 | Hindby 600 100 100 900 612 100 10,0 10,0 10,0 900 10,0 7,00| 893
77 Segevang 600 100 10,0 10,0 582 900 10,0 9,00 900 800 10,0 600 857
78 | Bulltofta 600 100 100 10,0 591 900 100 880 880 800 10,0 600 854
79 Riseberga V 400 100 100 880 421 900 900 900 900 58 7,82 400 7,56
80  Toftanas 1300 900 900 782 273 978 880 978 978 500 587 200 6,388
81  Riseberga O 500 978 10,0 10,0 517 100 10,0 800 10,0 684 7,82 500 813
82  Valdemarsro 500 100 840 880 474 7,82 900 764 7,82 600 900 489 743
83  Videdal 600 100 978 978 561 978 978 900 978 7,82 880 600 851
84 | Virentofta 500 10,0 10,0 10,0 | 445 100 880 880 900 800 880 500 815
85 Hoja 587 956 100 10,0 532 978 933 880 978 900 978 600 860
86  Stenkallan 500 10,0 10,0 10,0 | 446 978 900 880 978 7,82 978 500 829
87  OstraSkrévingeV 4,00 10,0 10,0 10,0 | 368 900 10,0 900 900 7,00 7,82 400 7,79
88  Almgarden 587 933 978 978 515 978 933 900 978 900 978 600 855
89  Jagersro O 489 100 100 100 444 100 978 880 978 880 978 500 844
90 | Jagersro V 500 978 978 900 489 100 880 10,0 900 10,0 978 500 842
91  Elisedal 400 880 880 880 344 900 880 900 7,82 900 880 400 7,52
92  OstraSkravinge O | 3,000 9,78 880 880|278 880 978 880 880 600 684 7,10

5,56 9,70 9,67 943 586 950 963 931 933 866 931 6,72| 8,56

Figur 19.
Indelning av MéIndals tatort i stadsdelar.

Tabell 12.

Indikatorer och index for geografisk tillganglighet for stadsdelar i MdIndal (Figur 19). Malpunkter:1 — Arbetstillfallen, 2 —
Forskolor, 3 — Grundskolor (lag/mellanstadium), 4 — Grundskolor (hégstadium), 5 — Gymnasieskolor, 6 — Livsmedelsbutik
(stor), 7 — Livsmedelsbutik (liten), 8 — Apotek, 9 — Postombud, 10 — Systembolag, 11 — Vardcentral, 12 — Resecentrum.
Skala: 1-10 (r6d-vit) dar 10 och vit bakgrund motsvarar hogst tillganglighet. *Namn pa stadsdelar finns ej i NYKO.
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Mdélindal

Malpunkt

Stadsdel*

1 880 978 100 933 423 900 100 10,0 9,00 880 10,0 9,00/ 899
2 860 10,0 10,0 10,0 409 10,0 10,0 956 10,0 840 10,0 880 | 9,12
3 711 800 822 822 348 780 844 7,80 7,80 7,80 7,80 7,40 | 7,49
4 711 978 100 720 360 760 911 760 7,60 7,60 7,60 740/ 7,68
5 820 889 800 800 370 911 840 889 911 889 889 867 823
6 607 720 740 658 278 591 800 591 591 591 591 658/ 6,18
7 880 10,0 10,0 10,0 340 880 880 840 880 840 900 860 | 858
8 880 889 800 800 362 100 911 978 100 978 978 978/ 879
9 880 880 880 880 (201 880 880 800 880 800 880 800/ 803
10 880 10,0 9,00 9,00 294 900 100 840 900 860 900 7.64| 845
1 7,82 978 880 880 (1,70 880 880 800 880 7,82 860 800/ 7,98
12 880 10,0 10,0 10,0 374 900 100 880 900 860 10,0 860 | 888
13 880 978 978 978 282 100 10,0 9,00 10,0 9,00 10,0 9,00 | 9,00
14 711 867 956 7,60 (204 740 860 693 720 693 711 693 7,17
15 711 800 800 693 185 800 800 729 800 7,29 800 693/ 7,12
16 7,82 10,0 100 880 [1,72 10,0 880 800 10,0 800 880 7.82| 831
17 860 10,0 10,0 880 (250 10,0 978 880 10,0 880 978 880 | 882
18 860 822 820 933 822 933 880 933 933 933 933 911 851
19 711 867 822 760 266 7,80 800 780 7,80 7,80 7,80 740/ 7,39
20 747 956 956 978 446 978 956 860 978 860 956 860/ 877
21 7,82 10,0 10,0 10,0 435 10,0 10,0 880 10,0 860 10,0 7,82 895
22 764 867 880 840 458 900 978 978 900 900 900 880 | 854
23 7,82 100 100 880 451 900 978 10,0 9,00 900 900 9,00/ 883
24 638 911 889 653 126 693 747 653 693 653 729 653| 670
25 729 800 800 729 (134 711 729 653 7,11 653 729 669 | 671
26 729 729 711 7,29 (1,78 729 840 638 747 638 729 653 6,71
27 747 800 844 844 338 880 889 764 880 747 880 747 7,80
28 782 860 880 880 243 7,82 956 7,64 800 7,64 800 6,69 | 7,65
PSS 785 906 898 850 301 865 901 822 865 805 866 7,95 805

Niér det géller index for olika malpunkter (se sista raden i Tabell 6-Tabell 12 samt Tabell
13) kan konstateras att dven dessa index varierar sd att skillnader 1 geografisk
tillgénglighet till olika malpunkter framgar. Generellt sett dr indikatorerna och ddrmed
tillgéngligheten till arbetstillfdllen, gymnasieskolor och resecentrum ligst. Detta beror péd
att det dr den genomsnittliga geografiska tillgéngligheten fran stadsdelar med befolkning
till samtliga stadsdelar med arbetstillfdllen respektive till samtliga gymnasieskolor som
har berdknats samt pa att det vanligtvis endast finns ett resecentrum. For Ovriga
malpunkter dr berdkningen av den geografiska tillgdngligheten baserad pa avstindet till
nirmaste mélpunkt och detta avstand &r vanligen betydligt kortare 4n medelavstand till
samtliga arbetstillfdllen respektive gymnasieskolor.

Tabell 13.

Index och summaindex for geografisk tillganglighet for de tatorter som har ingatt i fallstudien. Oviktat summaindex inom
parentes. Malpunkter:1 — Arbetstillfallen, 2 — Foérskolor, 3 — Grundskolor (lag/mellanstadium), 4 — Grundskolor
(hégstadium), 5 — Gymnasieskolor, 6 — Livsmedelsbutik (stor), 7 — Livsmedelsbutik (liten), 8 — Apotek, 9 — Postombud, 10
— Systembolag, 11 — Vardcentral, 12 — Resecentrum. Skala: 1-10 (réd-vit) dar 10 och vit bakgrund motsvarar hogst
tillganglighet.

Malpunkt

Tatort
Méindal 785 9,06 898 850301 865 901 822 865 805 866 7,95]| 8,25(8,05)
Helsingborg 511 967 959 930 572 927 933 861 915 7,35 916 5,58 | 8,59 (8,15)
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969 948 888 567 931 910 896 929 797 898 5,83 | 8,61(8,21)

947 919 864 664 917 874 868 894 785 841 6,91 | 8,71 (8,25)

959 957 9,07 6,07 921 836 877 872 799 892 6,27 | 8,90 (8,20)

984 973 946 711 933 9,19 894 9,27 8,03 904 7,50 | 9,00(8,73)

9,70 9,67 943 586 950 963 931 933 866 931 6,72 9,02(8,56)

Genom att fargkoda indikatorer och index kan det tydliggoras i dessa tabeller vilken
tillgénglighet till olika malpunkter som olika stadsdelar har. Det dr dock inte endast nivén
pa indikatorn som dr av intresse i samband med Overvdganden om att forbéttra
tillgingligheten. Vid overvidganden om atgérder kan det &dven vara av intresse att ha
kidnnedom om antalet invénare i olika stadsdelar. All geografisk tillgdnglighet som har
indikator mindre @n 10 kan till exempel vara av intresse att atgdrda om en stadsdel har
maénga invanare.

For att fortydliga vilka omrédden som har stor befolkning kan ovanstaende tabeller till
exempel sorteras med avseende pa invanarantal i stadsdelarna (se exempel frén Linkoping
i Tabell 14). I denna tabell har stadsdelarna sorterats efter sjunkande invanarantal. Laga
indikatorer avseende den geografiska tillgdngligheten hogre upp i tabellen kan alltsa
indikera storre angeldgenhet att dtgiirda dé fler invanare berdrs, men dven relativt hoga
indikator kan vara av intresse att hoja ytterligare om ménga invénare berdrs.

Tabell 14.

Indikatorer och index for geografisk tillganglighet for stadsdelar i Linkdping (Figur 14) sorterade fran storst till Iagst antal
invanare. Malpunkter:1 — Arbetstillfallen, 2 — Forskolor, 3 — Grundskolor (lag/mellanstadium), 4 — Grundskolor
(hégstadium), 5 — Gymnasieskolor, 6 — Livsmedelsbutik (stor), 7 — Livsmedelsbutik (liten), 8 — Apotek, 9 — Postombud, 10
— Systembolag, 11 — Vardcentral, 12 — Resecentrum. Skala: 1-10 (réd-vit) dar 10 och vit bakgrund motsvarar hogst
tillganglighet.

Linkoping
Malpunkt

Stadsdel

24 Innerstaden 782 10,0 9,78 956 888 100 10,0 9,78 10,0 956 10,0 9,78 | 9,60
2 Alsatter 587 10,0 10,0 880 6,36 10,0 10,0 10,0 10,0 6,84 10,0 587 | 8,64
23 Vasastaden 782 978 978 978 901 978 978 978 978 9,00 978 9,78| 9,49
25 Ostra Valla 764 10,0 978 978 793 100 10,0 10,0 10,0 860 10,0 7,82| 9,30
21 Abylund 782 9,78 956 956 847 860 933 880 860 7,82 880 880 8,83
34 Berga N 6,69 9,78 911 956 668 9,78 840 9,78 978 747 978 6,69| 8,62
5 Sorgarden 587 10,0 10,0 10,0 6,33 10,0 10,0 10,0 10,0 9,00 10,0 5,87 | 8,92
42 Johannelund 587 978 933 978 6,31 820 10,0 10,0 10,0 7,64 10,0 7,00| 8,66
55 Slestad 587 10,0 10,0 10,0 5,04 100 10,0 10,0 10,0 840 10,0 4,89 8,68
6 Nygard 6,84 10,0 9,78 978 7,28 100 10,0 10,0 10,0 9,00 10,0 6,84| 9,13
56 Anggérden 489 10,0 10,0 9,00 468 900 10,0 9,00 9,00 9,00 9,00 382| 812
30 Vidingsjo 478 10,0 10,0 880 484 900 978 860 9,78 782 840 4,78| 8,05
29 Garnisonen 6,69 9,78 978 956 735 956 978 10,0 840 7,64 880 7,82| 8,76
39 Ekholmen 478 978 978 10,0 421 10,0 9,78 10,0 10,0 10,0 9,78 4,78| 8,57
46 Ektuna 2,87 10,0 95 880282 880 933 880 933 900 880293 7,59
65 Tallboda N 391 10,0 9,78 587 452 880 10,0 587 880 4,89 587 489| 6,93
11 Kungsberget 764 933 933 860 821 978 978 978 978 956 9,78 8,80 9,20
22 Folkets Park 6,84 978 10,0 10,0 7,94 9,00 9,78 9,00 10,0 7,64 900 7,82| 8,90
36 Anestad 573 956 9,78 9,78 585 860 933 933 933 860 933 573| 841
40 Blastad 489 9,78 10,0 10,0 4,01 9778 100 9,78 10,0 9,78 10,0| 3,82| 8,49
4 Rosendal 587 10,0 10,0 10,0 693 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 7,00| 9,15
28 Hejdegarden 764 10,0 933 933 785 911 100 911 911 880 933 8,80 9,04
62 Malmslatt 293 978 10,0 880 3,30 956 684 9,78 956 4,89 880 293| 7,26
35 Berga S 573 933 956 956 5,79 956 10,0 933 100 7,82 956 587 | 8,51
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Linkoping

Malpunkt
Stadsdel
26 Ekkallan 764 889 933 933 797 933 867 867 933 840 978 7,64| 875
57 | Mjardevi Lilla 489 100 100 100 501 100 900 100 100 880 100 489 855
12 G Tannefors 669 100 100 100 783 978 956 978 978 880 10,0 800| 9,18
60  Tokarp 11,96 100 100 100269 880 58 978 880 500 9,78 196 7,05
37 Vimanshall 669 911 844 844 694 956 911 956 956 7,64 956 7,64 852
45 Kvinneby 478 978 933 880 4038 911 956 933 933 956 860 489 809
27 Ramshall 764 867 867 840 749 978 911 978 880 860 956 7,64| 868
31 | Haninge 391 956 956 956 394 978 900 880 900 880 900 391| 7,90
61  Mariedal 11,9 100 978 978|226 880 58 978 880|391 978196 6,89
43 Duvkullen 573 978 956 840 524 100 911 911 911 860 911 587| 830
33 Skonberga 382 978 911 764 318 860 860 840 860 860 840 391| 7,39
51 Ullstimma S 293 100 880 880 248 978 880 880 860 880 880 287| 745
1 Bjérnkar 587 100 100 880 6,11 880 880 880 880 68 978 587 821
16 Tallboda S 489 956 978 587 540 978 978 58 978 58 58 573 7,35
41 Aspnéset 391 956 933 978 327 978 933 978 978 978 933|382 812
47 | Msjetorp O . 978 9,11 7,82. 880 9,78 7,82 978 7,82 8,80- 7,12
48 Méjetorp V 9,00 10,0 7,82 100 860 7,82 860 7,82 880 7,03
50 | Ullstamma O 293 911 100 860|292 100 880 880 880 880 100|293 7,64
38 Aleryd 478 100 100 10,0 488 860 978 900 978 900 9,00 478 830
52 | Slaka 287 978 978 684 245 684 764 684 68 669 669 191 627
49 Ullstamma V 391 978 100 100 328 956 860 880 880 880 880 391| 7,85
20 | Barhall 684 978 956 956 7,69 880 880 880 880 800 880 7,82| 860
44 Hackefors 382 933 820 729421 820 747 820 840 820 747 489 7,14
53 | Universitetet 684 100 900 900 7,08 900 100 900 880 7,82 900 684| 853
64  Jagarvallen 489 100 800 800 448 800 880 900 800 684 900 391| 7,41
13 | Raberga 684 978 978 100 7,87 956 880 978 956 860 9,78 880| 9,10
9  Tornby N 684 880 880 880 809 880 880 880 880 880 880 800| 851
18 Mamskogen© | 391 978 978 573 416 880 880 489 880 489 489 489 6,61
15  SAAB 684 978 100 100 7,20 10,0 978 10,0 10,0 7.82 880 7,82| 9,00
17 | MalmskogenV | 489 978 978 587 526 978 956 587 978 587 684 587 7,43
63  Malmen 293 956 880 7,82 381 978 669 880 978 500 880 |293| 7,02
3 | Rydskogen 587 933 978 860 7,01 860 860 860 860 7,82 860 684 819
19  Stangebro 764 100 978 880 832 978 100 956 978 956 978 880 9,32
8 | Tomby O 684 880 880 900 869 880 100 880 880 900 880 100/ 886
32  Sviestad 391 880 800 782|408 840 764 729 747 729 764 489 694
54 | Djurgarden 587 978 880 880 611 978 860 978 978 978 880 587| 848
10 | Kallerstad 587 978 860 7,00 633 978 880 7,82 978 684 7,82 684 7,94
59 | Glyttinge 587 956 978 880 623 860 860 860 860 7,82 880 587/ 8,09
7 Tornby S 684 978 880 880 859 978 880 900 100 800 900 9,00| 887
58 | Mjardevi 587 100 10,0 10,0 545 978 880 100 978 7,82 10,0 489 853
14 Képetorp 587 880 7,82 800 645 880 880 7,82 880 68 7,82 700 7,74
539 969 948 888 567 931 910 896 929 7,97 898 583| 821

Indikatorer och index dver den geografiska tillgingligheten for olika stadsdelar kan dven
presenteras i kartor och diagram. Exempel frdn Norrkdping, Orebro och Lund har
inkluderats nedan (Figur 20—Figur 22). Dessa kartor visar index (medelvérde av alla
indikatorer for respektive stadsdel) for alla stadsdelar 1 respektive titort. Hir framgar det
tydligare vilken betydelse den geografiska lokaliseringen av stadsdelar har for den
generella geografiska tillgdngligheten d& summaindex &r hogst for mer centrala
stadsdelar. Ovriga stider uppvisar ett liknande monster med bittre generell geografisk
tillgdnglighet i de centrala delarna av stdderna och ldgre generell geografisk tillgdnglighet
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1 mera perifert liggande omraden. Orsakerna till variationerna i tillgdnglighet kan utlédsas
av indikatorvirden, antingen i tabellform (se ovan) eller i kartor.
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Figur 20.

lllustration i karta av index (medelvarde av alla indikatorer) for geografisk tillganglighet fér cykling i stadsdelar i
Norrképing. Mérkbrun farg motsvarar hogst geografisk tillganglighet.
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lllustration i karta av index (medelvarde av alla indikatorer) fér geografisk tillganglighet fér cykling i stadsdelar i Orebro.
Morkbrun farg motsvarar hogst geografisk tillganglighet.
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Figur 22.

lllustration i karta av index (medelvarde av alla indikatorer) fér geografisk tillganglighet for cykling i stadsdelar i Lund.
Mérkbrun farg motsvarar hégst geografisk tillganglighet. Observera att skalan skiljer sig fran kartorna éver Norrkdping
och Orebro.

Exempel pd kartor dver Norrkdping, Orebro och Lund som visar indikatorer for
geografisk tillginglighet till arbetstillfdllen respektive tillgédngligheten till apotek for
olika stadsdelar finns i Figur 23—-Figur 28. Hér framgar det tydligt att den geografiska
tillgangligheten till arbetsplatser dr 1ag i jimforelse med tillgdngligheten exempelvis till
apotek och det framgér dven tydligt vilka stadsdelar eller omrdden i de olika tétorterna
som har hog respektive lag tillgdnglighet.

Tillgéngligheten till arbetstillfdllen &r vanligen hogst i stadsdelar med mer centrala lagen.
Vid en jamforelse av indexkartor och kartor som visar indikatorer for tillgédnglighet till
arbetstillfallen kan konstateras att det finns en viss samvariation mellan index for
stadsdelar och indikatorer for geografisk tillgénglighet till arbetstillfdllen, men dven att
tillgéngligheten till andra mélpunkter paverkar indexet. Vid en jaimforelse av kartor frén
de olika tétorterna framgar det dven att det finns fler stadsdelar med ldg tillgénglighet till
arbetstillfillen i Norrkoping och Orebro i jimforelse med Lund som har en mer
geografiskt samlad titort med endast nagra fa perifera omraden.
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Tillgéngligheten till andra malpunkter kan variera mer och &r inte lika tydligt ldnkad till
centrala lagen. Ett exempel dr den geografisk tillgéngligheten till apotek (Figur 24, Figur
26, Figur 28). Har framgér det tydligare var apotek &r lokaliserade och vilka stadsdelar
som har bittre respektive simre geografisk tillginglighet till dessa.
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Figur 23.

lllustration i karta av indikatorer for geografisk tillganglighet till arbetstillfallen fran stadsdelar i Norrkdping. Morkbrun farg
motsvarar hogst geografisk tillganglighet.
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Figur 24.

lllustration i karta av indikatorer for geografisk tillgénglighet till apotek fran stadsdelar i Norrkdping. Morkbrun féarg
motsvarar hogst geografisk tillganglighet.
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Figur 25.

llustration i karta av indikatorer fr geografisk tillganglighet till arbetstillfallen fran stadsdelar i Orebro. Mérkbrun farg
motsvarar hogst geografisk tillganglighet.
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Figur 26.

lllustration i karta av indikatorer fr geografisk tillgénglighet till apotek fran stadsdelar i Orebro. Mérkbrun farg motsvarar
hogst geografisk tillganglighet.
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Figur 27.

lllustration i karta av indikatorer fér geografisk tillganglighet till arbetstillfallen fran stadsdelar i Lund. M@rkbrun farg
motsvarar hogst geografisk tillganglighet. Observera att skalan skiljer sig fran kartorna éver Norrképing och Orebro.
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Figur 28.

lllustration i karta av indikatorer fér geografisk tillganglighet till apotek fran stadsdelar i Lund. Mérkbrun farg motsvarar
hogst geografisk tillgénglighet. Observera att skalan skiljer sig fran kartorna éver Norrkdping och Orebro.

Cirkeldiagram kan anvéndas for att tydliggéra hur stor andel av stadsdelarna eller
befolkningen som har olika nivéer pa geografisk tillganglighet. Samma data som har
illustrerats 1 kartor i Figur 20—Figur 28 presenteras darfor dven i cirkeldiagram i Figur
29-Figur 37. Motsvarande information kan &ven presenteras i procentuella andelar i
andra former av diagram.

Andelen index respektive indikatorer med olika vérden presenteras bade per stadsdel och
per invanare. Vanligen har en storre andel av befolkningen hogre geografisk
tillgénglighet dn andelen stadsdelar. Detta beror pa att stadsdelar med storre befolkning
vanligen har hogre geografisk tillgénglighet till flertalet malpunkter. Det gér inte att utldsa
ndgon detaljerad information om vad och var som &tgirder behovs for att forbattra
tillgéngligheten ur dessa diagram, men de kan bidra till att ge en Oversikt dver hur
situationen ser ut.

Cirkeldiagrammen kan dven vara ett bra sitt att jamfora olika tatorter eller forandringar
inom en titort. Av diagrammen nedan framgar till exempel att andelen stadsdelar med
summaindex >9 ir storre i Lund i jimforelse med Norrkoping och Orebro, bade per
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stadsdel och per invénare. Lund har dven storst andel bade stadsdelar och befolkning med
summaindex>8. Detta visar att det dr viktigt att 4ven studera indikatorerna for invinare
vid tolkningar och jamforelser av den geografiska tillgingligheten i olika tétorter. Lund
ar den titort som &r mest kompakt och har kortast genomsnittligt avstind mellan
stadsdelar, men dven lokaliseringen av de olika mélpunkter som inkluderas i modellen
paverkar indexet. Vid en jimforelse mellan de olika stdderna kan dven konstateras att
andelen stadsdelar och invénare med ldgre summaindex é&r relativt stor i Norrkoping.

Summaindex/stadsdel Summaindex/invanare
4-5 5-6 %% 6-7

Figur 29.

Cirkeldiagram som visar férdelningen av summaindex (medelvarde av alla indikatorer) fér geografisk tillganglighet for
cykling i stadsdelar i Norrkdping. Diagrammet till vanster visar andelen stadsdelar med olika index och diagrammet till
héger andelen befolkning med olika index. Mérkbrun farg motsvarar hdgst geografisk tillganglighet.

Summaindex/stadsdel Summaindex/invanare

4
&

5-64-56-7

¢
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Cirkeldiagram som visar fordelningen av summaindex (medelvérde av alla indikatorer) for geografisk tillganglighet for
cykling i stadsdelar i Orebro. Diagrammet till vanster visar andelen stadsdelar med olika index och diagrammet till héger
andelen befolkning med olika index. Mérkbrun farg motsvarar hégst geografisk tillganglighet.

Summaindex/stadsdel Summaindex/invanare

.

6-7 7.8

Figur 31.

Cirkeldiagram som visar férdelningen av summaindex (medelvarde av alla indikatorer) for geografisk tillganglighet for
cykling i stadsdelar i Lund. Diagrammet till vanster visar andelen stadsdelar med olika index och diagrammet till héger
andelen befolkning med olika index. Mérkbrun farg motsvarar hogst geografisk tillganglighet.

Aven frin diagrammen som visar tillginglighet till arbetstillfillen framgar det att en
storre andel av befolkningen &n andel av stadsdelar har hogre geografisk tillgédnglighet
till arbetstillfdllen (Figur 32-Figur 34). Detta giller for samtliga titorter som har
analyserats i studien. Vidare kan konstateras att vid en jimforelse med Norrkdping och
Orebro finns storst andel stadsdelar och invénare med hog tillginglighet till arbetsplatser
i Lund.

Indikator for arbetstillfdllen/stadsdel Indikator for arbetstillfillen/invanare

2-3 2-33-4

3-4 4-5

4-5

5-6
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Figur 32.

Cirkeldiagram som visar férdelningen av indikatorer for geografisk tillganglighet till arbetstillféllen fran stadsdelar i
Norrképing. Diagrammet till vanster visar andelen stadsdelar med olika indikatorer och diagrammet till héger andelen
befolkning med olika indikatorer. Mérkbrun farg motsvarar hogst geografisk tillganglighet.

Indikator for arbetstillfallen/stadsd Indikator for arbetstillfillen/invanare
1-2 3.
0-14.2 013"
2-3
3-4
4-5

5-6

Figur 33.

Cirkeldiagram som visar fordelningen av indikatorer fér geografisk tillgnglighet till arbetstiliféllen fran stadsdelar i
Orebro. Diagrammet till vanster visar andelen stadsdelar med olika indikatorer och diagrammet till héger andelen
befolkning med olika indikatorer. Mérkbrun farg motsvarar hogst geografisk tillganglighet.

Indikator for arbetstillfallen/stadsde Indikator for arbetstillfillen/invanare
3-4 45 34556

5-6

Figur 34.

Cirkeldiagram som visar férdelningen av indikatorer for geografisk tillganglighet till arbetstillféllen fran stadsdelar i Lund.
Diagrammet till vanster visar andelen stadsdelar med olika indikatorer och diagrammet till hdger andelen befolkning
med olika indikatorer. Mérkbrun farg motsvarar hégst geografisk tillganglighet.
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Cirkeldiagrammen 6ver den relativa fordelningen av indikatorer for apotek visar dven de
att en storre andel av befolkningen &n andel av stadsdelar har hogre tillgédnglighet (Figur
35-Figur 37). Aven skillnaden i tillgéinglighet till arbetstillfillen och apotek framgar
tydligt av dessa diagram som visar att Norrkoping har en storre andel stadsdelar och
invanare med 1ag tillginglighet i jimforelse med Orebro och Lund.

Indikator for apotek/stadsdel Indikator for apotek/invanare
4-5 4-5 i}
3-4 34 5607

6-7

5-6

Figur 35.

Cirkeldiagram som visar fordelningen av indikatorer for geografisk tillganglighet till apotek fran stadsdelar i Norrkping.
Diagrammet till vanster visar andelen stadsdelar med olika indikatorer och diagrammet till hdger andelen befolkning
med olika indikatorer. Mérkbrun farg motsvarar hégst geografisk tillganglighet.

Indikator for apotek/stadsdel Indikator for apotek/invdnare

- 5-6
4_556

4-5 6-7

¢

Cirkeldiagram som visar férdelningen av indikatorer fér geografisk tillganglighet till apotek fran stadsdelar i Orebro.
Diagrammet till vanster visar andelen stadsdelar med olika indikatorer och diagrammet till hdger andelen befolkning
med olika indikatorer. Mérkbrun farg motsvarar hégst geografisk tillganglighet.

Figur 36.
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Indikator for apotek/stadsdel Indikator for apotek/invanare

6-7

60

Cirkeldiagram som visar férdelningen av indikatorer for geografisk tillganglighet till apotek fran stadsdelar i Lund.
Diagrammet till vanster visar andelen stadsdelar med olika indikatorer och diagrammet till héger andelen befolkning
med olika indikatorer. Morkbrun farg motsvarar hdgst geografisk tillganglighet.

Vi har ovan konstaterat att modellen levererar olika och skiljbara nivaer pé indikatorer
och index for den geografiska tillgédngligheten fran olika stadsdelar till olika mélpunkter.
Tester med att exkludera stadsdelar i centrala respektive mera perifera lokaliseringar samt
omlokaliseringar av malpunkter visade sig i effekter pd indikatorer samt pa decimalniva
pa index och dven pd summaindex. Omfattningen av fordndringar paverkar hur stor
inverkan blir pa indikatorer och index, dock maste en fordndring i lokalisering leda till en
annan avstandsklass for att fordndringen ska aterspeglas i en fordndrad indikator. Vi gor
alltsd bedomningen att modellen dven &terspeglar fordndringar i form av ny- och
omlokalisering av malpunkter.

5.3. Indikatorer, index och andel resor med cykel

Den framtagna modellen for berdkning av geografisk tillganglighet for cykling har visat
sig kunna indikera tydliga skillnader avseende den geografiska tillgédngligheten till olika
malpunkter frén olika stadsdelar i en och samma titort. Ytterligare en intressant fraga ar
i vilken mén indikatorvdrden och index kan relateras till andelen cykling i de olika
tatorterna. Andelen cykling finns sammanstélld i lokala resvaneundersokningar (Tabell
2), men viarden finns endast tillgéingliga for respektive hel kommun. Vi antar dérfor att
den storre delen av de cykelresor som rapporteras i dessa resvaneundersokningar sker
inom den centrala tdtorten, vilken utgdr huvuddelen av de tétorter som har inkluderats i
modellen for geografisk tillgénglighet for cykling.

En analys av relationen mellan andelen resor med cykel i de olika kommunerna och de
summaindex som har riknats fram for titorterna i modellen (Tabell 13) visade att
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summaindex kunde forklara dver 60% (R?=0,66) av cyklingen i respektive kommun
(Figur 38). Detta samband visade sig dven vara statistiskt signifikant (p=0,03).

Cykling/Summaindex

30%
°
y=0,2653x- 2,1405
RZ=0,8638 .-

25%

20% RO

5% e

0% [ e

5% e

0%
8,2 8,3 8,4 8,5 8,6 8,7 8,8 8,9 9 9,1

Figur 38.
Relation mellan andel resor med cykel och modellberédknat summaindex.

For att undersdka ndrmare vad sambandet mellan summaindex och andelen cykling i
kommunerna grundar sig i gjordes ytterligare regressionsanalyser av framréknade index
for de olika malpunkter som inkluderats i modellen och andelen resor med cykel i de olika
kommunerna (Figur 39a-1, observera att skalan pd x-axeln varierar). Dessa analyser
visade positiva samband mellan andelen cykling och tillginglighetsindex for flertalet
méalpunkter (ndrmaste forskola, 1dg- och mellanstadieskola hogstadieskola, medelavstand
till gymnasieskolor, ndrmaste stora livsmedelsbutik, apotek, postombud, systembolag och
vardcentral). Av dessa dr dock endast relationerna med forskolor lag- och
mellanstadieskolor och apotek signifikanta (p<0,05) medan signifikansnivan ar p=0,08
for storre livsmedelsbutiker. Analysen visade inget eller negativt samband mellan andelen
cykling och tillgénglighetsindex for arbetstillfdllen, ndrmaste liten livsmedelsbutik och
resecentrum. Trots att flera samband inte dr statistiskt signifikanta gor vi beddmningen
att de ménga positiva relationerna mellan berdknade tillgéinglighetsindex och andelen
cykling dr en indikation pa betydelsen av nirhet till manga olika malpunkter. Det tycks
vidare som att detta dterspeglas i summaindexen. Det dr dock viktigt att komma ihdg att
antalet observationer dr fa och resultatet bor darfor tolkas med en viss forsiktighet.
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a. Cykling/Index Arbetstillfallen (1)
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d. Cykling/Index Hogstadieskola (4)
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g. Cykling/Index Livsmedelsbutik (liten) (7)
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h. Cykling/Index Apotek (8)
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j. Cykling/Index Systembolag (10)
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k. Cykling/Index Vardcentral (11)
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l. Cykling/Index Resecentrum (12)
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Andel resor med cykel i relation till index for geografisk tillganglighet till arbetstillfallen (a), forskolor(b),
lag/mellanstadieskolor (c), hogstadieskolor (d), gymnsieskolor (e), stoérre livsmedelsbutiker (f), mindre livsmedelsbutiker
(9), apotek (h), postombud (i), systembolag (j), vardcentraler (k) och resecentrum (I) Observera att skalan pa x-axeln
varierar.

Det har tyvérr inte varit mdjligt att gora jaimforelser mellan berdknade indikatorer och
index och forhéllandena i internationellt kiinda stdder med en stor andel cykling eftersom
det inte har gitt att fa tillgang till motsvarande dataunderlag som for de svenska stéderna.
Darfor dr det heller inte mojligt att jamfora index frén de svenska titorterna med titorter
med ytterligare hogre andel cykling @n i de svenska kommunerna. Vi konstaterar dock att
vi har haft ett brett intervall, frdn 5% till 28% andel resor med cykel, i de svenska
kommunerna som har utgjort fallstudier, vilket har gett en bra mdjlighet att analysera
betydelsen av skillnader i den geografiska tillgangligheten for cyklingen.

5.4. Potentiella floden

En berékning av potentiella floden av cyklister mellan bostdder och arbetstillfdllen i olika
stadsdelar gjordes for att undersoka mojligheten att fortydliga potentiellt hogt belastade
strak. Berdkningen ska ses som ett exempel och motsvarande berdkningar kan goras for
olika malpunkter. Nir det géller den geografiska tillgangligheten till arbetstillfdllen har
bade antalet invdnare och antalet arbetstillfdllen i olika stadsdelar betydelse for
relevansen att oka tillgéngligheten. Ju fler som bor i stadsdelar respektive ju fler
arbetstillfallen som finns i stadsdelar desto fler som behdver forflytta sig till och fran
sadana stadsdelar.

Det finns olika mdjligheter att fortydliga vilka omrdden och strak dir potentiellt manga
cyklister fardas. En mdjlighet &r att i matrisform identifiera relationer mellan omraden
med manga invanare respektive arbetstillfdllen och till exempel siffer- och/eller fiargkoda
relationerna. Ett exempel pd en sddan matris frén Linkdping som visar relationen mellan
antalet invanare och antalet arbetstillfdllen i olika stadsdelar finns i Figur 40. Relationerna
mellan antal invénare och arbetstillfdllen har kodats i skalan 1-10 och dven markerats
med en fargskala. Vérdet 10 och morkgul férg indikerar en relation mellan stadsdelar med
hogst antal invénare respektive arbetstillféllen.
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Figur 40.

Utsnitt av matris dver relationer mellan antal invanare och antal arbetstillfallen i olika stadsdelar i Linkdping.
Relationerna mellan antal invanare och arbetstillfallen har kodats i skalan 1-10 och dven markerats med en fargskala.
Vardet 10 och moérkgul farg indikerar relation mellan stadsdelar med hégst antal invanare respektive arbetstillfallen.
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Ytterligare en mdjlighet dar att i kartor fortydliga strdk och stadsdelar med ett stort
potentiellt flode av cyklister, dér behovet av god framkomlighet for cyklister och god
cykelinfrastruktur &r stort. Metoden for berdkning av potentiella floden har baserats pa
cykel- och végnitet (<70 km/h) som har inrapporterats till NVDB och beskrivs ndrmare
i avsnitt 4.10. Exempel pa sddana berdknade potentiella floden av cyklister fran
Norrkdping, Orebro och Lund finns i Figur 41, Figur 42 och Figur 43.

Mycket litet flade
Litet fiode
Mattligt fidde
— Stort fiode
w— Mycket stort fidde

0 1 2 4 kilometer

R Do e Mg ot O CpanSuestiieg (ond Sutirs nd P - armaan

Figur 41.

lllustration av beréknat potentiellt fléde av cyklister baserat pa antalet invanare respektive antalet arbetstillfallen i olika
stadsdelar i Norrkoping. Potentiellt héga fldden markeras med bredare réda streck och stadsdelar med potentiellt héga
floden markeras med morkare gra farg.

Dessa kartor visar alltsa det potentiella behovet av framkomlighet och cykelinfrastruktur
av god kvalitet mellan bostdder och arbetsplatser utmed det cykelbara cykel- och
gatunitet. Bredare roda streck respektive morkare grafirgad stadsdel indikerar strak
respektive stadsdel med potentiellt stort behov av tillginglighet till exempel i form av god
framkomlighet och bra infrastruktur for cyklister. Analysen kan till exempel utgora
underlag for planering av vidareutveckling av cykelinfrastrukturen eller for att identifiera
lampliga platser for cykelrdkningar.
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Figur 42.
lllustration av beréknat potentiellt fléde av cyklister baserat pa antalet invanare respektive antalet arbetstiliféllen i olika
stadsdelar i Orebro. Potentiellt hga floden markeras med bredare réda streck och stadsdelar med potentiellt héga

floden markeras med morkare gra farg.
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Figur 43.

lllustration av beréknat potentiellt fléde av cyklister baserat pa antalet invanare respektive antalet arbetstillféllen i olika
stadsdelar i Lund. Potentiellt héga fléden markeras med bredare roda streck och stadsdelar med potentiellt hoga fléden
markeras med morkare gra farg. Observera att skalan skiljer sig fran kartorna éver Norrkdping och Orebro.
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6. Diskussion och slutsatser

Denna studie har fokuserat pa betydelsen av den fysiska utformningen av stider samt
stads- och trafikmiljon for cykling i stader. Syftet med studien har varit att undersoka hur
och 1 vilken omfattning geografisk tillgdnglighet och andra fysiska faktorer kan inga i en
modell {for berdkning av geografisk tillgdnglighet for cykling i stider. Den modell som
har tagits fram omfattar avstdnd mellan foljande maélpunkter: bostdder, arbetsplatser,
forskolor, skolor, olika typer av dagligvaruhandel, vardcentral och resecentrum. Utifran
dessa avstand har vi beréknat tillgénglighetsindex for mélpunkter for respektive stadsdel
och tdtort. Ett summaindex som representerar ett medelvirde for den geografiska
tillgingligheten till de inkluderade mélpunkterna har ocksé tagits fram. Denna studie
visade bland annat att andelen resor med cykel i respektive kommun var relaterad till bade
summaindex och specifika tillgédnglighetsindex. Nedan f6ljer en diskussion om
forutséttningarna for att utveckla en modell for geografisk tillgénglighet for cykling i
stader.

Data som har tagits fram pd samma sitt i olika kommuner eller tétorter dr en forutsattning
for att det ska vara mgjligt att jamfora forhallanden och berdknade indikatorer och index
frén olika stdder. Om syftet med att berdkna index for geografisk tillgénglighet endast ar
att jdimfora forhallanden fore och efter genomforda atgidrder inom en och samma stad ér
det 1 forsta hand angelédget att dataunderlagen fore och efter en foréndring &r jaimforbara.
De dataunderlag som visade sig vara tillgidngliga och kunde inkluderas i denna studie har
bedomts vara av jamforbar kvalitet vilket har mgjliggjort jaimforelser av berdknade
indikatorer och index mellan stider.

Indelningen i stadsdelar &r det dataunderlag som har bearbetats mest inom denna studie
for att f en sd enhetlig indelning som mojligt av de inkluderade tdtorterna. Den fran
kommunerna inrapporterade indelningen i NYKO-omrdden till SCB visade sig vara
mycket varierande varfor en mer enhetlig storleksindelning gjordes manuellt.
Tétortsavgransning gjordes utifran vissa kriterier, men viss modifiering skedde i Malmé
och 1 Molndal. I Malmé inkluderades endast den centrala tétorten p.g.a. att den tacker ett
storre omrade dn Gvriga inkluderade tétorter, och i Mdlndal gjordes en avgransning i
kommungrénsen 1 vister och norr. Molndal dr dven den minsta tdtorten i studien.
Storleksintervallet pa tdtorter i studien var relativt stort, fran 15 km? och ca. 30 000
invénare i Molndal till 73 km? och ca. 294 000 invanare i Malmo.

Den modell som har tagits fram omfattar avstdind mellan bostidder, arbetsplatser,
forskolor, skolor, olika typer av dagligvaruhandel, vardcentral och resecentrum.
Avstandsberdkningarna har vidare gjorts pd data som har aggregerats till stadsdelsniva
och avstand har approximerats med euklidiskt 3D-avstand korrigerat med en faktor 1,2.
Jamforande berdkningar baserade pa disaggregerade data (250 m rutor) respektive vig-
och cykelnitet resulterade endast i smé skillnader. Detta gor att berdkningarna dr mindre
kapacitetskrdvande och gér att géra med standarddatorer vilket underléttar tillimpningar
och O0kar anvindbarheten av modellen.
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I begreppet geografisk tillgédnglighet kan d&ven mer kvantitativa och kvalitativa aspekter
av trafik- och stadsmiljon integreras (se till exempel Robertson m.fl., 2013). Sadan
information har dock inte varit mojlig att f4 fram med en omfattning och kvalitet som har
kunnat inkluderas i modellen for berdkning av indikatorer och index for geografisk
tillginglighet for cykling. Tillgéngen till och kvalitet pa denna typ av data, till exempel
langd och kvalitet pa cykelnitet, behover utredas vidare s att det kan inkluderas i
modellen.

Analyser av eventuella relationer mellan indikatorer och index for olika mélpunkter
respektive summaindex och andelen resor med cykel i de olika kommunerna visade att
andelen resor med cykel i respektive kommun var positivt relaterad till summaindex
liksom dven till flera index for olika malpunkter. Relationerna till summaindex och négra
index var 4ven signifikanta. Aven analyser av samband mellan andel resor med cykel och
olika densitetsmétt sdsom invénartdthet och tdthet pd service visade flera positiva
samband som dock inte var signifikanta.

Omkring tva tredjedelar av variationen av andelen resor med cykel kunde forklaras av
summaindex. Detta far betraktas som en mycket hog forklaringsgrad. Det dr dock viktigt
att komma ihag att antalet observationer &r fa och resultatet darfor bor tolkas med en viss
forsiktighet. Resultatet innebér dock fortfarande att ytterligare variation méste forklaras
med hjdlp av andra variabler, vilket overensstimmer med manga andra studier (se till
exempel Ekblad m.fl., 2016; Robertson m.fl., 2013; Saghapour m.fl., 2017; Vale m.fl.,
2016). Andra faktorer som har betydelse for valet att cykla ér till exempel tillgdngen till
cykelinfrastruktur och kvalitativa aspekter av trafik- och stadsmiljon samt ménniskors
preferenser, vanor och kultur.

Mot bakgrund av de ménga tydliga sambanden mellan olika tillgénglighetindex var
bristen pa relation mellan cykling och index for geografisk tillgdnglighet till
arbetstillfallen forvdnande. Eftersom antalet observationer var litet i denna studie méste
dock sévil identifierade samband som brist pa samband tolkas med en viss forsiktighet.
Vi bedomer att det dr ldmpligt att analysera ett storre dataunderlag for att utreda detta
vidare. Det &r troligt att det &r den geografiska tillgdngligheten till arbetsplatser som
sammantaget dr mest begrinsande for cykling i samtliga analyserade tétorter dé att resa
till arbetet oftast &r det vanligaste drendet for resor (se till exempel Resvaneundersdkning
1 Malmo, 2013). For gymnasieungdomar ar det tillgédngligheten till gymnasieskolor som
ar mest begransande av de mélpunkter som har inkluderats i denna modell.

Ingen viktning av berdknade indikatorer och index har gjorts i denna studie, men det finns
goda mdjligheter till viktning i samband med vidareutveckling av modellen. Viktning kan
till exempel ske av indikatorer till olika typer av malpunkter for att aterspegla hur ofta en
mélpunkt besoks. En viktning méste dock védgas mot risken for feltolkningar av resultat
dé viktningen maste vara kind av den som léser och tolkar resultatet.

Det har tyvérr inte gatt att gora ndgra jaimforelser med modellberdkningar frén
internationella stdder som i ndgra fall har 6ver 30% andel resor med cykel. Orsaken till
detta dr att det inte har varit mojligt att {4 tillgang till data som gjort sddana analyser
mdjliga. Det tycks dock som att skillnaderna avseende andelen cykling i de svenska
stdderna (5-28%) var tillrdckliga for att statistiskt signifikanta relationer till faktorer som
paverkar den geografiska tillgingligheten skulle kunna péavisas. Vikten av den
geografiska tillgdngligheten for cykling stirks vidare dven av studier bland annat fran
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nederldndska och tyska stdder ddr kompakthet och blandning pd bostider och
verksamheter tas upp som exempel pd viktiga faktorer for cykling (Buehler m.fl., 2017;
Pucher och Buehler, 2007). Andra atgdrder som tas upp som stirker effekten av korta
avstdnd dr cykelinfrastruktur av god kvalitet och restriktioner for biltrafiken. Ocksa
betydelsen av restidskvoten for cykling i relation till bilresa tas upp som exempel pé en
viktig faktor i samband med analyser av cykling i nederlédndska stdder (Ligtermoet, 2006).
Trots att det alltsd inte har varit mdjligt att gora jimforande modellberdkningar for
internationella cykelstdder gér vi beddmningen att resultatet av analysen av svenska
stader 6verensstimmer vél med utvdrderingar och resultat fran sddana stéder.

Mgjligheten att tillimpa modellberdknade indikatorer och index i policy och planering
paverkas dven av hur resultat kan presenteras och goras tillgingliga. Olika exempel pa
illustrationer av resultaten av modellberdkningarna har dérfor presenterats ovan.
Indikatorer och index har presenterats i firgkodade tabeller, kartor och diagram. Aven
det potentiella behovet av framkomlighet i det cykelbara cykel- och gatunitet for resor
till och frén arbete i olika stadsdelar kunde, som ett exempel, illustreras pé ett dverskadligt
sdtt 1 tabell och kartor.

Vi gor bedomningen att samtliga alternativa former for presentationer ar relativt
lattillgéngliga och létta att tolka for politiker och planerare samt dven for allménheten.
Detta &r en god forutsittning for anvindbarheten av modellen i policy och planering. Vi
bedomer att tillimpning av modellen for berdkningar av effekter pa den geografiska
tillgingligheten av fordndringar inom téitorter sdsom omlokalisering, lokalisering av
verksamheter och bostadsomréden kan utgora ett vardefullt planeringsstdd vid planering
for okad hallbarhet.
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Handledningen riktar sig till personer med viss vana av att hantera kalkylprogram och
GIS.

Som stod for en effektiv cykelplanering har en GIS-baserad modell for berdkning av
geografisk tillginglighet for cykling i1 stdder utvecklats. Modellen dr utformad i Excel
medan rumsliga analyser som modellen bygger pa har genomforts i ArcGIS. Denna guide
behandlar dataunderlag samt de metoder i Excel och ArcGIS som har anvénts for
berdkningar och analyser vid utvecklingen av modellen. Guiden &r uppdelad i tva
sektioner som beskriver dataunderlag och tillvdgagangssitt for analyser och berdkningar
1 Excel respektive ArcGIS. Dataunderlag och metod kan modifieras beroende pé tillgdng
till data och syftet med modellutvecklingen.

Ordlista/begrepp

ArcMAP Huvudsaklig applikation av ESRIs ArcGIS. Anvénds
for att utforska, analysera och skapa kartor av
geografiska data.

Centroid / Viktad centroid Geometrisk mittpunkt som ev. Kan viktas med
avseende pa fordelningen av till exempel befolkning
inom ett omréde.

NVDB Nationell vigdatabas (www.nvdb.se).

NYKO Nyckelkodsomraden ér en indelning av kommuner i
ett valfritt antal mindre omrdden som kommunerna
sjdlva konstruerar. Indelningen rapporteras till SCB
som administrerar informationen
(https://www.scb.se/vara-tjanster/regionala-
statistikprodukter/fardiga-
tabellpaket/nyckelkodsystemet-nyko/).

SCB Statistiska centralbyran (www.scb.se).

8.1. Inledning

Geografisk tillgidnglighet for cykling i stdder definieras som det motstdnd som finns for
att transportera sig med cykel till olika mélpunkter. Motstdndet utgdrs dels av avstand
frén bostéder till diverse malpunkter i en stad, dels av andra faktorer sdsom topografi,
kvalitet pa transportinfrastruktur och stadsmiljo. Har beskrivs modellberdkning av
indikatorer och index baserade pa avstand och information om topografi. Modellen &r
utformad i Excel medan rumsliga analyser, vilka inkluderar omrédesavgransningar och
avstandsberdkningar, har utforts i ArcGIS (ArcMap 10.5.1-Advanced license). Nedan
beskrivs modellens utformning och berdkningar i Excel respektive ArcGIS (avsnitt 8.2-
8.4) samt berdkningar av potentiella cykelfloden och lingd pa cykelbart nét (avsnitt 8.5).
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8.2. Specifikationer och analyser i Excel och ArcGIS

I detta kapitel beskrivs hur modellen har utformats i Excel samt inledande analyser och
bearbetning av dataunderlag i ArcGIS.

8.2.1. Kalkylblad 1. Modellstruktur i Excel

En Excelfil for respektive stad eller titort som har analyserats har anvénts for att definiera
modellen samt for berdkningar. I denna fil har sedan ytterligare ett antal kalkylblad
anvénts enligt nedan.

I det forsta kalkylbladet i modellen specificeras ingdende variabler (malpunkter) i
modellen, gransvirden som anvénds for klassificering av berdknade avstand och lutning
i indikatorer samt specificeras den faktor som anvédnds for att korrigera euklidiska
avstandsberdkningar till avstind genom trafiknét. I detta utvecklingsarbete har foljande
information specificerats 1 kalkylbladl: malpunkter (Tabell 1), grénsvdrden for
klassificering av avstand och lutning i indikatorer (Tabell 2), korrigering av euklidiskt
avstand (i detta fall har virdet 1,2 anvints).

Tabell 1.
Information i kalkylblad 1 som beskriver inkluderade malpunkter och definition av tillganglighet for respektive malpunkt.
Malpunkter Tillganglighet
1 Arbetstillfallen Medelavstand
2 Forskolor Narmaste
3 Lag/Mellanstadieskolor Narmaste
4 Hogstadieskolor Narmaste
5 Gymnasieskolor Medelavstand
6 Stora livsmedelsbutiker Narmaste
7 Sma livsmedelsbutiker Narmaste
8 Apotek Narmaste
9 Postombud Narmaste
10 Systembolag Narmaste
11 Vardcentraler Narmaste
12 Resecentrum Narmaste

Tabell 2.

Data i kalkylblad 1 om gransvarden for klassificeringen av avstand och lutning till indikatorer.
Avstand (m) Lutning (%) Indikator
1000 1 10
2000 2 9
3000 3 8
4000 4 7
5000 5 6
6000 6 5
7000 7 4
8000 8 3
9000 9 2
>9000 >9 1

Gréansvdrden och virden for indikatorer i kalkylblad 1 anvédnds for berdkningar i
kalkylblad 4 (se nedan). Om samma gréansvéirden anvidnds for samtliga mélpunkter behdvs
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endast en indikatortabell. Om olika grinsvédrden anvinds kan data hdmtas fran olika
tabeller kopplade till respektive mélpunkt.

8.2.2. Omréadesavgransningar i ArcGIS

Omraden avgriansades med hjélp av tdtortsgrianser erhédllna fran SCB samt av NYKO-
omréden erhallna fran kommuner.

8.2.2.1 Indelning i tdtorter

Dataunderlag: Stiderna avgridnsas med hjilp av tdtortsgranser erhallna fran SCB som ér
tillgéngliga som Gppna geodata. Dessa titortsgrinser sparas och dops till titorter.

Kriterium: De geografiska omraden som inkluderades i modellen var den centrala tétorten
1 varje kommun tillsammans med nérliggande tatorter som uppfyller féljande villkor:

1) de 6verlappas av en buffertzon om 3 km fran grinsen av den centrala titorten.
2) centroidavstdndet mellan den centrala tétorten och den intilliggande tétorten <7
km.

Tillvigagangssitt i ArcMap 10.5.1

1. Exportera den centrala tatorten i tditorter till en ny fil och gor sedan en 3 km
buffert frain denna genom att anvénda verktyget Buffer (analysis).

2. Vilj de tdtorter som korsas av denna buffert genom att anvinda verktyget Select
Layer by Location och specificera tdtorter som Input feature och din buffert-fil
under selecting features. Exportera sedan de valda titorterna till en ny fil genom
att hogerklicka pé tdtorter och vilj Data— Export data. Vi kallar resultatet for
valda_tdtorter

3. Skapa sedan tva filer som representerar centroiden for den centrala titorten
respektive centroider for de valda tétorterna. Detta utférs genom att anvdnda
verktyget Feature to point och specificera dels den centrala tdtorten och dels
valda_tdtorter som Input features. Vi kallar resultatet av detta for
centroid_central_tdtort samt valda_tdtorter centroider.

4. Rékna sedan ut avstidndet fran centroid central tdtort till
valda_tdtorter centroider genom att anvinda verktyget Near (analysis),
specificera valda_tdtorter centroider som Input features och
centroid_central_tdtort som Near features.

5. Anvind verktyget Spatial join och vilj valda_tdtorter som Target features och
valda_tdrtorter centroider som join features. Nu bor valda_tdtorter ha
avstandet fran deras respektive centroider till centroiden for den centrala tdtorten
som attribut under kolumnen “NEAR_DIST”.

6. Vilj de titorter vars centroider dr < 7 km fran den centrala titortens centroid
genom att i attributtabellen till valda_tdtorter vilja select by attributes och
specificera: NEAR DIST <=7000. Exportera de valda téitorterna till ett nytt
lager, de ska inkluderas i analysen. Vi sparar resultatet som tditort aktuell.
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8.2.2.2. Dela in tdtort i mindre omraden

Dataunderlag: Som grund for indelningen av tétorter i1 stadsdelar anvéndes 1 forsta hand
NYKO 3- och NYKO 4-omraden, vilka tillhandahalls av kommuner. NYKO-omraden ar
kodade sa att det ar mojligt att aggregera mindre omraden till storre. Det ar till exempel
mojligt att skapa NYKO 3-omréaden fran NYKO 4. Hur detta genomfors beskrivs i avsnitt
8.2.2.3.

Tillvigagiangssitt i ArcMap 10.5.1

1. Avgréinsa de aktuella NYKO4-och NYKO3- omradena genom att klippa dessa
med tétort aktuell (eller det omrade du finner aktuellt).

2. Om inte NYKOA4 lagret har attribut om vilket NYKO3-omrade det tillhor kan en
spatial join utforas mellan dessa lager for att lagga till det som attribut
(forslagsvis genom att forst anvinda verktyget feature to point pa NYKO4
omridena och anvinda resulterande lager vid spatial join, annars &r det troligt
att resultatet inte blir helt korrekt).

3. Starta redigering av det aktuella lagret (forslagsvis NYKO4) och aggregera
omraden med NYKO3- omraden som referens genom att anvdnda Editor—
“Merge”. Visparar det nya lagret som tditort stadsdelar

4. Lagg till kolumnen "NY_FID” i tdtort stadsdelar och kopiera data fran
FID/OBJECTID (som representerar ett unikt ID-nummer for varje omrade) till
den nya kolumnen. Detta eftersom att data i FID/OBJECTID kan éndras vid
analyser, varav det kan vara en god id¢ att skapa en ny kolumn som
representerar ett unikt ID nummer for varje stadsdel och som inte modifieras vid
analyser.

8.2.2.3. Aggregera NYKO-omrdden

Dataunderlag: NYKO-omrdden &r kodade sa att det dr mojligt att aggregera mindre
NYKO-omraden till storre, vilket kan behdvas om man endast har tillgéng till mindre
NYKO-omraden. Denna analys grundar sig pé att man har tillgéng till mindre NYKO-
omriden som man vill aggregera till storre.

Tillvigagangssitt i ArcMap 10.5.1 - utgir fran att man vill skapa NYKO 3-
omriden frin NYKO 4-omriden.

1. Tattributtabellen till NYKO4 lagret, skapa en ny kolumn “NYKO3”. 1 field
calculator till denna kolumn skriv in Left(/NYKO4],3). Om kolumnen med
NYKO4 koder inte heter “NYKO4” utan nagot annat, byt ut NYKO4 i koden
ovan till detta kolumnnamn. Nu innehaller kolumnen "NYKO3” NYKO3 koder.

2. Anvind verktyget Dissolve pd NYKO4 lagret och i Dissolve fields, specificera
“NYKO3”.

3. Nu ska ett nytt lager med NYKO3-omraden ha skapats.

8.2.3. Lagg till namn pa omraden i ArcGIS

Namn kan tilldelas omraden baserat pd namn pd NYKO-omrdden om sddana finns
specificerade.
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8.2.3.1. Ldgg till namn baserat pa NYKO 3-namn

Dataunderlag: Namn tilldelas omrdden 1 filen tdtort stadsdelar som skapas i avsnitt
8.2.2.2. baserat pd NYKO 3-namn. For att detta ska kunna géras méste namn pa NYKO
3- omréden vara tillgdngliga.

9.

Tillvigagangssitt i ArcMap 10.5.1

Klipp NYKO3 lagret efter tatort aktuell och lagg till “NYKO3 area” som attribut
(dven om det redan existerar som shape area sa blir det tydligare genom att &ven
lagga till det i en ny kolumn). Vi kallar resultatet for NYKO3 _klippt

Vilj ut omraden i NYKO3 klippt >= det minsta omradet i tdtort stadsdelar och
exportera detta till ett nytt lager. Vi kallar det for NYKO3_stor

Gor en intersect mellan NYKO3 stor och tdtort stadsdelar. Vi kallar resultatet
for Intersect

Fran Intersect skapa en ny kolumn “Procent” och rékna ut den procent som varje
stadsdel overlappar NYKO3 omradet genom att i Field calculator specificera:
“shape_area” (frén intersect)/ "NYKO3 area”.

Gor en ny kolumn som heter ”final namn” och vilj att infoga NYKO3 namnen
frén de omraden som Overlappar mer dn 90% (procent >= 0.9) i denna kolumn,
dessa omraden far alltsa respektive NYKO3 namn. For ovriga, ligg till % +
NYKO3 namn i denna kolumn (s4 att ett omrade dops till ”30% Linero” tex).
Exportera omraden >= 0,05 i kolumnen “procent” (storre eller lika med 5%) och
dop det nya lagret till fem_procent

Gor en Feature to point med fem procent sa att ett punktlager skapas:

fem_procent punkt.

Gor en spatial join med en JOIN ONE TO ONE operation och specificera
tdtort_stadsdelar som Target features och fem procent punkt som join features.
Hogerklicka sedan pa “final namn” kolumnen och vélj merge rule— JOIN.
Hogerklicka @nnu en ging pa kolumnen “final namn” och vélj properties—
Delimiter— “,” (komma).

Nu ska tdtort stadsdelar ha namn som attribut i kolumnen final namn”.

8.2.3.2. Ldgg till namn baserat pa NYKO 4- och NYKO 3-namn

Dataunderlag: Namn tilldelas omrdden 1 filen tdtort stadsdelar som skapas i avsnitt
8.2.2.2. baserat pA NYKO 3- och NYKO 4-namn. For att detta ska kunna goras maste
namn pd NYKO 3- och NYKO 4-omriden vara tillgidngliga.

Tillvigagangssitt i ArcMap 10.5.1

. Lagg till NYKO3-namn pé de omraden som representerar 90% eller mer av ett

NYKO3 omrade genom att genomfora metoden som beskrivs i sektion 2.2.1,
d.v.s. endast omréden som representerar 90% eller mer av ett NYKO3-omréade
ska ha ett namn som attribut i kolumnen ”final namn”.

Légg till en ny kolumn i tdtort stadsdelar “stadsdel area” och gor en intersect
mellan NYKO4 och tditort _stadsdelar. Vi kallar resultatet for intersect.

Skapa en ny kolumn “procent” och rikna ut procent overlapp i intersect genom
att i field calculator specificera: “shape area”(fran intersect)/“stadsdel area”
Vilj ut omraden >=0.1 i1 “procent” (storre eller lika med 10%) och exportera till
ett nytt lager: Tio procent
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5. Gor en feature to point av Tio_procent: Tio_procent point. Lagg till en text-
kolumn “NYKO4 text” och importera data som representerar NYKO4-namn.

6. Gor en spatial join med en JOIN ONE TO _ONE operation. och specificera
tdtort_stadsdelar som Target features och Tio _procent point som join features.
Hogerklicka sedan pa “NYKO4 text” kolumnen och vilj merge rule— JOIN.
Hogerklicka pd kolumnen igen och vilj properties— Delimiter— “,” (komma).
Vi kallar resultatet for Tdtort stadsdelar Namn

7. Skapa en ny kolumn som representerar namn “Namn”. Data i “final namn” ska
anvéndas forst och framst, vélj darfor att importera data frén ”final namn” (om
det finns) till ’Namn”. For resten av omradena, importera namnen fran
NYKO4 text.

8. Nu ska samtliga omraden ha namn som attribut i kolumnen ”"Namn”, vilka kan
representera bade NYKO 3- och NYKO 4-namn.

8.2.4. Koppla data om befolkning och arbetstillfallen till stadsdelar i ArcGIS

Dataunderlag: Data om arbetstillfdllen hdmtades fr&n SCB och bestod av antal
forvarvsarbetande (dagbefolkning) i 250x250 m och 1000x1000 m rutor, vilket motsvarar
det totala antalet arbetstillféllen i respektive ruta. Data om befolkning dr hamtat fran SCB
och bestar av totalbefolkning pa 100x100 m rutor.

8.2.4.1. Skapa stadsdelscentroider for befolkning och arbetstillfillen

Dataunderlag: Stadsdelar har avgransats och sparats i filen titort stadsdelar 1 avsnitt
8.2.2.2. Hér beskrivs hur centroider viktade med avseende pd befolkning respektive
arbetstillfdllen berdknas for stadsdelar.

Tillvigagangssitt i ArcMap 10.5.1

1. Gor om data om befolkning och arbetstillfillen till punkter istillet for rutor
genom att anvinda Feature to points. Vi kallar resultatet for arb_punkter och
bef punkter

2. Klipp arb_punkter och bef punkter med téitort aktuell for att avgrdina data till
det aktuella omradet och och exportera resultatet till ett nytt lager, vi kallar detta
for bef” punkter klipp respektive arb_punkter klipp

3. Lagg till attribut om vilket omrdde (NY_FID) som varje punkt tillhér genom att
gora en Spatial join och specificera arb_punkter klipp och bef punkter klipp
som Target features och tditort stadsdelar som Input features. Vi kallar
resultatet av detta for arb_FID respektive bef FID.

4. Anvénd sedan verktyget Mean Center pa arb_FID respektive bef FID. och
specificera kolumnen med antal befolkning/antal arbetstillfdllen under Weight
field och NY FID under Case field.

5. Resulterande lager ska innehalla viktade centroider for
befolkning/arbetstillfdllen, dir kolumnen NY FID representerar ett unikt
nummer for varje stadsdel. Dérav finns det lika ménga unika NY_FID som
stadsdelar och varje stadsdel representeras av en befolknings- och en
arbetstillfallencentroid. Vi sparar dem som bef vikt centroid samt
arb_vikt centroid.

92 K2 Research 2018:1



8.2.4.2. Berdkna antal invanare och arbetstillfdllen i varje stadsdel

Dataunderlag: Stadsdelar har avgrdnsats och sparats i filen fdtort _stadsdelar i avsnitt
8.2.2.2. Hér beskrivs hur antal invanare respektive antal arbetstillfdllen i mindre rutor
aggregeras till stadsdelar.

Kriterium: De rutor vars centroider faller inom en stadsdel inkluderas i respektive
geografiska omréde.

Tillvigagiangssitt i ArcMap 10.5.1

1. Anvind verktyget Feature to points och specificera data for befolkning
respektive arbetstillfdllen som input features for att fa dessa data i punktformat.
Vi kallar resultatet for arb_punkter och bef punkter.

2. Summera antal invanare respektive arbetstillfdllen i varje stadsdel, NY_ FID,
genom att anvinda verktyget spatial join och definiera tdtort stadsdelar under
Target Features samt arb_punkter och bef punkter som Join features.
Specificera Join operation som JOIN-ONE-TO-ONE, hogerklicka i attributet
som representerar det totala antalet invénare/arbetstillfallen och vilj Merge
rule— Sum.

3. Nu ska ett nytt lager skapas dédr kolumnen som representerar det totala antalet
invanare/arbetstillfillen innehaller det totala antalet invanare/anstillda for hela
stadsdelen. Vi kallar det for tdtort stadsdelar statistik. Exportera till Excel {or
att berdkna potentiella fldden mellan stadsdelar, som beskrivs i stycke 2.7 samt
3.7. Vi sparar resulterat av detta som tdtort stadsdelar statistik.

8.3. Avstandsberakningar i ArcGIS

I detta kapitel beskrivs dataunderlag samt tillvigagdngssétt for avstandsberdkningar i
ArcGIS som har anvénts vid utvecklingen av modellen. Avstdnd berdknades antingen
frén befolkningscentroider till ndrmaste malpunkt eller fran befolkningscentroider till
samtliga malpunkter (se nedan).

8.3.1. Avstand fran befolkningscentroid till ndrmaste malpunkt

Dataunderlag: Avstandsberdkningar fran befolkningscentroid till mélpunkterpunkter
utgdr frdn de viktade befolkningscentroiderna som skapas i avsnitt 8.2.4.1 (fil
bef vikt _centroid).

Tillvigagangssitt i ArcMap 10.5.1

1. Légg till information om X och Y-koordinater i samtliga lager som ska analyseras, d.v.s
bade i bef vikt centroid samt i lagren for malpunkterna. Detta uppnas genom att i
attributtabellerna vélja Calculate Geometry— X/Y-coordinate of point.

2. Anvind verktyget Generate Near table for att fa fram avstand till ndrmaste malpunkt
specificera bef vikt centroid. som input features och malpunkterna som Near features.
Resultatet av detta kan vi kalla for Tabell avstdnd.

3. JOINA sedan Tabell avstind med bef vikt centroid. (IN_FID: befolkningspunkteranas
NY_FID) och med malpunkterna (NEAR FID: malpunkternas FID/OBJECTID).
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4. Léagg sedan till ett unikt ID till Tabell_avstdnd genom att skapa en ny kolumn “Unikt ID”
och kopiera information i OBJECTID till denna kolumn.

5. Anvind verktyget XY fo line pa Tabell avstdind och vilj befolkning X&Y-koordinater
som START och mélpunkternas X&Y-punkter som MAL. Vilj dven att importera unikt
ID till resulterande lager som vi kallar for XY_avstdnd

6. Anvind sedan verktyget Add surface information och Vvilj select all dA man ska
specificera vilka attribut som ska ldggas till.

7. Joina nu XY avstind med Tabell avstdind genom den gemensamma kolumnen ~Unikt
ID” for att fa all nddvindig information och exportera resultatet till ett nytt lager. Vi
kallar resultatet for Ndrmaste Mal_attribut.

8. [Exportera sedan all data i attributtabellen for Narmaste Mal_attribut till Excel genom att
anvénda verktyget Table to Excel. Vi kallar resultatet for Ndrmaste tabell.

9. Nu finns all nddvindig information i Ndrmaste tabelloch data kan importeras till
modellen i Excel.

8.3.2. Avstand fran befolkningscentroid till samtliga malpunkter av en kategori

Dataunderlag: Avstandsberdkningar fran befolkning till mélpunkterpunkter utgar fran de
viktade befolkningscentroiderna som skapas i 8.2.4.1 (fil bef vikt centroid).

Tillvigagiangssitt i ArcMap 10.5.1

1. Légg till information om X och Y-koordinater i samtliga lager som ska analyseras, d.v.s
bade i bef vikt centroid samt i lagren for malpunkterna. Detta uppnas genom att i
attributtabellerna vélja Calculate Geometry— X/Y-coordinate of point.

2. Anviénd verktyget Point Distance for att fa fram avstand till samtliga malpunkter genom
att specificera bef vikt centroid. som input features och malpunkterna som Near
features. Resultatet av detta kan vi kalla for Tabell avstdnd.

3. JOINA  sedan  Tabell avstaind med  bef vikt centroid. ~ (INPUT  FID:
befolkningspunkteranas NY_ FID) och med maélpunkterna (NEAR FID: maélpunkternas
FID/OBJECTID).

4. Léagg sedan till ett unikt ID till Tabell_avstdnd genom att skapa en ny kolumn “Unikt ID”
och kopiera information i OBJECTID till denna kolumn.

5. Anvind verktyget XY fo line pa Tabell avstdind och vilj befolkning X&Y-koordinater
som START och mélpunkternas X&Y-punkter som MAL. Vilj dven att importera unikt
ID till resulterande lager som vi kallar for XY_avstdnd

6. Anvind sedan verktyget Add surface information och Vvilj select all di man ska
specificera vilka attribut som ska ldggas till.

7. Joina nu XY avstind med Tabell avstdind genom den gemensamma kolumnen ~Unikt
ID” for att fa all nddvindig information och exportera resultatet till ett nytt lager. Vi
kallar resultatet for Medelavstind Mal attribut.

8. [Exportera sedan all data i attributtabellen for Medelavstaind M4l _attribut till Excel
genom att anvinda verktyget Table fto Excel. Vi kallar resultatet for
Samtliga_avstind_tabell

9. Nu finns information om avstdnd frén befolkning till samtliga malpunkter i
Samtliga_avstdind_tabellData kan nu importeras till Excel for att berdkna medelavstand.
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8.4. Data och berakningar i Excel

Detta kapitel beskriver berékningar i Excel samt hur data som har beréknats i ArcGIS har
bearbetats och anvénts for att berdkna indikatorer och index.

8.4.1. Kalkylblad 2 och 3. Avstand till arbetstillfallen och gymnasier

Avstéands- och lutningsberdkningar for de mélpunkter dér medelavstdind har anvints som
definition av geografisk tillgidnglighet (Tabell 3), i detta fall arbetstillfdllen och
gymnasieskolor, infogades i kalkylblad 2 respektive 3. Avstand till dvriga malpunkter,
dir avstand till ndrmaste alternativ inkluderades i modellen, har infogats direkt i
kalkylblad 4. (se avsnitt 8.8.4.2, nedan).

Eftersom indikatorer och index berdknas for medelavstandet till samtliga malpunkter
infogades avstdnds- och lutningsberidkningar frén varje stadsdel (befolkningscentroid i
stadsdel) till respektive mélpunkt i en kategori. Data strukturerades som i Tabell 3 och
anvindes som referens till berdkningar av indikatorer och index i kalkylblad 4.
Kalkylblad 2 Arbetstillfdllen” respektive kalkylblad 3 ”Gymnasier” representerar alltsa
avstands- och lutningsdata, med samma struktur som Tabell 3, som hidmtas till kalkylblad
4 vid berdkningen av indikatorer och index for gymnasium och arbetstillfallen.

Tabell 3.

Struktur pa data som ska anvandas for att berdkna index och indikatorer for medelavstand. | denna tabell anvands
gymnasium som exempel.

A B i C i D
Malpunkt: Gymnasieskolor
1 IDnr ID Avstand Lutning
2 1 1 150 2.1
3 2 1 266 22
4 3 1 322 1.5
5 4 1 400 1.7
6 5 1 568 2.2
7 6 1 611 1.1
8 7 1 777 1.3
9 1 2 788 0.8
10 | 2 2 177 244
1 3 2 233 1.79
Dar:

- IDnr: ID-nummer for stadsdelar (NY_FID)

- ID: ID-nummer fér gymnasieskolor

- Avstind: avstand fran stadsdel (befolkningscentroid i stadsdel) till respektive
gymnasieskola

- Lutning: lutning fran stadsdel (befolkningscentroid i stadsdel) till respektive
gymnasieskola

8.4.2. Kalkylblad 4. Berakning av indikatorer och index

Strukturen pa data i detta kalkylblad varierade beroende pd om den geografiska
tillgingligheten till malpunkter definierats som ndrmaste eller medelavstdand (Tabell 4-8)
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Tabell 4.

Struktur pa data och indikatorberakningar for de malpunkter dar geografisk tillganglighet definierats som narmaste. |

denna tabell anvands férskolor och apotek som exempel.

A B c D | E | F ] PHO J I K
1 Malpunkt. Forskola Malpunkt: Apotek
2
3 IDnr Bef Arb Avst Avst *1.2 Ind(a) Lut Ind(b) | a*b Avst Avst*1.2
4 1 5800 3331 93 112 10 4.46 6 9.11 359 431
5 2 7966 2669 100 120 10 2.843 8 9.56 117 141
6 3 1500 322 142 171 10 1.151 9 9.78 180 216
7 4 2200 489 287 344 10 1.324 9 9.78 646 776
8 5 693 568 484 581 10 0.608 10 10.0 851 1021
9 6 1894 6111 305 366 10 0.765 10 10.0 953 1144
10 | 7 1800 777 1542 1850 9 1.706 9 8.80 1118 1342
11 8 1905 788 783 940 10 2.96 8 9.56 924 1109
12 | 9 2230 177 717 860 10 0.992 10 10.00 281 337
13 10 7899 233 109 130 10 0.083 10 10.00 606 727
Dar:

- IDnr: ID-nummer for stadsdel (NY_FID)

- Bef: antal invanare i stadsdel

- Arb: antal arbetstillfallen i stadsdel

- Avstavstand fran stadsdel (befolkningscentroid i stadsdel) till ndrmaste
forskola/apotek

- Avst*1,2: PAvst” *¥1.2

- Ind(a): avstandsindikator som beréknas genom att utvirdera data i kolumn
”Avst*1,2” mot gransvérdena under flik nummer 1 (Tabell 1). I cell F4 har formeln
strukturen nedan:
=[F(E4<=Modellstruktur!$C32; Modellstruktur! SE$2)+IF(AND(E4>Modellstruktu
r!8C$2, E4<=Modellstruktur!3C$3); Modellstruktur! SE$3)+IF(AND(E4>Modellstr
uktur!$C33,; E4<=Modellstruktur!3C84); Modellstruktur! SE$4)+IF(AND(E4>Mode
Ustruktur!3C$4,; E4<=Modellstruktur!3C35); Modellstruktur! $E35)+IF(AND(E4>
Modellstruktur!3C385; E4<=Modellstruktur!$C$6); Modellstruktur!$E$6)+IF(AND(
E4>Modellstruktur!$C36, E4<=Modellstruktur!3C87); Modellstruktur!3E37)+IF (4
ND(E4>Modellstruktur!3C$7; E4<=Modellstruktur!$C38); Modellstruktur! SE$8) +
IF(AND(E4>Modellstruktur!3C38,; E4<=Modellstruktur!3C$9); Modellstruktur!3E
39)+IF(AND(E4>Modellstruktur!3C89,; E4<=Modellstruktur!$C$10); Modellstrukt
ur!3E310)+IF(E4>Modellstruktur! $C$10,; Modellstruktur!3E$11)

- Lut: medellutning mellan stadsdel (befolkningscentroid i stadsdel) och
niarmaste forskola/apotek

- Ind(b): lutningsindikator som beréknas genom att utvirdera data i kolumn “Lut”
mot gransvéirden under flik nummer 1 (Tabell 1). I cell H4 har formeln strukturen
nedan:
=[F(G4<=Modellstruktur!$D$2; Modellstruktur! $E$2)+IF(AND(G4>Modellstrukt
ur!3D32;G4<=Modellstruktur!3D33); Modellstruktur!3E33)+IF(AND(G4>Modell
struktur!3D$3,; G4<=Modellstruktur!3D$4); Modellstruktur! SE$4)+1F(AND(G4>M
odellstruktur! $D$4; G4<=Modellstruktur!3D3$5); Modellstruktur! SE$5)+IF(AND(G
4>Modellstruktur!3D35; G4<=Modellstruktur! $D$6); Modellstruktur!3E36)+1F (4
ND(G4>Modellstruktur!3D$6; G4<=Modellstruktur!$D$7); Modellstruktur!3E$7)
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+IF(AND(G4>Modellstruktur! $D$ 7, G4<=Modellstruktur!3D38); Modellstruktur!$
E$8)+IF(AND(G4>Modellstruktur!8D$8; G4<=Modellstruktur!3D$9); Modellstruk
tur! SE$9)+IF(AND(G4>Modellstruktur!3D$9,; G4<=Modellstruktur!3D$10); Mode
Ustruktur!3E810)+IF(G4>Modellstruktur!$D$ 10, Modellstruktur! SE$11)

- a*b: slutgiltigt indikatorvarde for malpunkten, dér ind(a) korrigeras efter
ind(b) med formeln:
ind(a)*(0.8+(ind(b)-1)*0.2/9)

a*b representerar slutgiltigt indikatorvéirde for respektive malpunkt. For stadsdelarna
med ID-nummer 1,2 och 3 klassificeras alltsd den geografiska tillgéngligheten till
forskolor med 9,11, 9,56 respektive 9,78 (Tabell 4).

Data om malpunkter dir geografisk tillgénglighet definierats som medelavstand till
samtliga malpunkter i en kategori (Tabell 1), i detta fall gymnasieskolor och
arbetstillfdllen, strukturerades annorlunda. Eftersom att avstandsberdkningarna for
arbetstillfdllen viktades, for att aterspegla att forekomsten av arbetstillfdllen varierar
mellan stadsdelar, fick dven data om gymnasieskolor och arbetstillfdllen varierande
struktur. Nedan (Tabell 5) presenteras strukturen av indikatorberékningar for
gymnasieskolor.

Tabell 5.

Struktur pa data och indikatorberékningar for gymnasieskolor, for vilka geografisk tillganglighet definierats som
medelavstand.

A | B i C ) | E | F | G | H Ll P J | K
1 Malpunkt: Gymnasieskolor
2 1 2
3 IDnr Bef Arb Avst Avst *1.2 Ind(a) Lut Ind(b) a*b Avst Avst*1.2
4 1 5800 3331 93 112 10 4.46 6 9.11 359 431
5 2 7966 2669 100 120 10 2.843 8 9.56 117 141
6 3 1500 322 142 171 10 1.151 9 9.78 180 216
7 4 2200 489 287 344 10 1.324 9 9.78 646 776
8 5 693 568 484 581 10 0.608 10 10.0 851 1021
9 6 1894 6111 305 366 10 0.765 10 10.0 953 1144
10 7 1800 777 1542 1850 9 1.706 9 8.80 1118 1342
1 8 1905 788 783 940 10 2.96 8 9.56 924 1109
12 9 2230 177 717 860 10 0.992 10 10.00 281 337
13 10 7899 233 109 130 10 0.083 10 10.00 606 727

Dar:

- IDnr: ID-nummer for stadsdel (NY_FID)

- Bef: antal invanare i stadsdel

- Arb: antal arbetstillfillen i stadsdel

- Avst: avstand fran stadsdel (befolkningscentroid i stadsdel) till respektive
gymnasieskola. Dessa avstand hiamtas fran flik 2 "Gymnasium” genom att
infoga en matrisformel (infogas genom: Ctrl+Shift+Enter). [ kolumn D4 hade
formeln haft strukturen nedan:
{=INDEX(Gymnasium!$C$2:$C$11;SMALL(IF(D$2=Gymnasium!$B$2:$B$11;,ROW
(Gymnasium!$B$2:$B$11)-ROW(Gymnasium!$B$2)+1);ROW(Gymnasium!1:1)))}

- Avst*1,2: "Avst”*1.2
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- Ind(a): avstandsindikator som beréknas genom att utvirdera data i kolumn
”Avst*1,2” mot gransvardena under flik nummer 1 (Tabell 1). For formel, se
forteckning till Tabell 3.

- Lut: medellutning mellan stadsdel (befolkningscentroid i stadsdel) till
respektive gymnasieskola. Lutningsvarden hiamtas fran flik 2 "Gymnasieum”
genom att infoga en matrisformel (infogas genom: Ctrl+Shift+Enter). | kolumn
H4 hade formeln haft strukturen nedan:
{=INDEX(Gymnasium!$D$2:$D$11;SMALL(IF(D$2=Gymnasium!$B$2:$B$11;R0O
W(Gymnasium!$B$2:$B$11)-
ROW(Gymnasium!$B$2)+1);ROW(Gymnasium!1:1)))}

- Ind(b): lutningsindikator som berdknas genom att utvardera data i kolumn
"Lut” mot gransvarden under flik nummer 1 (Tabell 1). For formel, se
forteckning till Tabell 3.

- a*b:ind(a) korrigeras efter ind(b) med formeln:
ind(a)*(0.8+(ind(b)-1)*0.2/9)

Genomsnittliga indikatorvdrden, vilka representerar slutgiltiga indikatorvdrden for
gymnasieskolor, berdknas sedan genom att berdkna medelvérdet av samtliga indikatorer
(Tabell 6).

Tabell 6.
Struktur for berakning av slutgiltiga indikatorvarden fér gymnasieskolor.
A | B L C D | E | F G | H L
Malpunkt: Gymnasieskolor
1 1 2
2 Ind(a) Ind(b) a*b Ind(a) Ind(b) a*b Med Ind(a) Med Ind(b) | Med a*b
3 10 6 9.11 9 9 8,80 9,5 7.5 9.11
4 10 8 9.56 9 10 9,00 9,5 9 9.56
Dar:

Ind(a): avstandsindikator som berdknas genom att utvirdera data i kolumn
”Avst*1,2” mot gransvardena under flik nummer 1 (Tabell 1). For formel, se
forteckning till Tabell 3.

Ind(b): lutningsindikator som berdknas genom att utvardera data i kolumn
"Lut” mot gransvarden under flik nummer 1 (Tabell 1). For formel, se
forteckning till Tabell 3.

a*b: ind(a) korrigeras efter ind(b) med formeln:

ind(a)*(0.8+(ind(b)-1)*0.2/9)

Med Ind(a): slutgiltig avstandsindikator for gymnasieskolor. Detta representerar
medelvirdet av samtliga ind(a), detta fall medelvérdet av virden i kolumn A och D
Med ind(b): slutgiltig lutningsindikator for gymnasieskolor. Detta representerar
medelvirdet av samtliga ind(b), detta fall medelvérdet av virden i kolumn B och E
Med a*b: slutgiltigt indikatorvérde for gymnasieskolor. Detta representerar
medelvirdet av samtliga a*b , i detta fall medelvirdet av véirden i kolumn C och F

I Tabell 7 presenteras strukturen av viktning av avstdnds-och lutningsberdkningar for
arbetstillfallen. Viktningen innebdr att avstidndet till en stadsdel med maénga
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arbetstillfdllen far en storre vikt i berdkningen av indikatorer och index. Motsvarande
viktning har gjorts dven for vérden for lutning, sa att lutningen till stadsdelar med manga

arbetstillfdllen fér storre vikt vid berékningen av indikatorer och index.

Tabell 7.
Struktur for viktning av avstadnds- och lutningsberakningar till arbetstillfallen.
A B c D | E | F | G | H L
1 Malpunkt: Arbetstillféllen
2 1 2
3 IDnr Bef Arb Avst*1,2 Vikt Vikt Avst*1,2 Vikt Vikt
Avs Lut Avs Lut
4 1 5800 3331 1708 84900 406 1034 38719 810,1
5 2 7966 2669 1932 410692 542 1152 2551 1358,6
6 3 1500 322 105 425581 429 785 50047 467,9
7 4 2200 489 814 291043 650 167 28874 975,2
8 5 693 568 2940 475828 307 2266 62804 655,4
9 6 1894 6111 1056 228734 784 879 50475 866,3
10 7 1800 777 1938 263845 293 1514 57805 472,9
11 8 1905 788 2504 424346 217 2070 69782 437,6
12 9 2230 177 4000 893310 233 3582 107863 403,9
13 10 7899 233 2742 415391 311 1950 45778 619,3
Dar

IDnr: ID-nummer for stadsdel (NY_FID)

Bef: antal invéanare i stadsdel

Arb: antal arbetstillféllen i stadsdel

Avs*1,2*: avstand fran stadsdel (befolkningscentroid i stadsdel) till respektive
arbetstillfille * 1,2. Dessa avstand hdmtas fran flik 3, ”Arbetstillfillen” genom
att infoga en matrisformel (infogas genom: Ctrl+Shift+Enter). | kolumn D4
hade formeln haft strukturen nedan:
{=INDEX(Arbetstillfillen!$C$2:$C$11;,SMALL(IF(D$2=Arbetstillfillen!$B$2:$B$1
1;ROW(Arbetstillfillen!$B$2:3B$11)-
ROW(Arbetstillfillen!$B$2)+1);ROW(Arbetstillfillen!1:1)))*1,2}

ViktAvs: Avst*1,2” * antal arbetstillfdllen i respektive stadsdel. Samtlig data i
kolumn E representerar avsténd till stadsdel med ID-nummer 1, dérav ska samtlig
data i kolumn E multipliceras med cell C4 som motsvarar antal arbetstillfallen i
stadsdel med ID-nummer 1. Samtlig data i kolumn H skulle mulitipliceras med cell
C5 osv. I cell E4 hade formeln haft strukturen nedan:

=C8§4*D4

ViktLut: medellutning mellan stadsdel (befolkningscentroid i stadsdel) till
respektive arbetstillfille* antal arbetstillfidllen i respektive stadsdel. Darav ska
samtlig data i kolumn F multipliceras med cell C4 och samtlig data i kolumn I
multipliceras med cell C5. Lutningsvarden hiamtas fran flik 3 "Arbetstillfillen”
genom att infoga en matrisformel (infogas genom: Ctrl+Shift+Enter). | kolumn
F4 hade formeln haft strukturen nedan:
{=INDEX(Arbetstillfillen!$D$2:$D$11,SMALL(IF(D$2=Arbetstillfillen!$B$2:3B$1
1;ROW(Arbetstillfillen!$B$2:3B$11)-
ROW(Arbetstillfillen!$B$2)+1);ROW(Arbetstillfillen!1:1)))*C$4}
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Genomsnittliga indikatorvdrden, vilka representerar slutgiltiga indikatorvdrden for
arbetstillfdllen, beréknas sedan. Detta genom att summera samtliga virden for varje
enskild stadsdel varefter summan delas med det totala antalet arbetstillféllen i staden.
Strukturen, data och dessa berdkningar presenteras i Tabell 8.

Tabell 8.
Struktur for berakning av slutgiltiga indikatorvarden fér arbetstillfallen.
A B c D | E I F I G H I J K L
1 Malpunkt: Arbetstillfallen
2 1 2
IDnr Bef Arb Vikt Vikt Vikt Vikt Med Med Med Med Med
Avs Lut Avs Lut Avs Lut Ind(a) Ind(b) a‘b
4 1 5800 3331 84900 406 38719 810,1 4274 1,48 6 9 5,86
5 2 7966 2669 410692 542 2551 1358,6 5192 1,83 5 9 4,88
6 3 1500 322 425581 429 50047 467,9 3639 2,19 7 8 6,68
7 4 2200 489 291043 650 28874 975,2 4193 1,81 6 9 5,86
8 5 693 568 475828 307 62804 655,4 4954 1,19 6 9 5,86
9 6 1894 6111 228734 784 50475 866,3 3652 1,59 7 9 6,84
10 7 1800 777 263845 293 57805 472,9 3977 1,18 7 9 6,84
1 8 1905 788 424346 217 69782 437,6 4185 1,08 6 9 5,86
12 9 2230 177 893310 233 107863 403,9 5046 1,16 5 9 4,88
13 10 7899 233 415391 311 45778 619,3 5202 1,29 5 9 4,88
14 33887 | 9965 |
Dar

- IDnr: ID-nummer {or stadsdel (NY_FID)

- Bef: antal invanare i stadsdel

- Arb: antal arbetstillféllen i stadsdel

- ViktAvs: Avstand viktat efter antal arbtetstillfidllen i respektive stadsdel. For
formel, se forteckning till Tabell 5.

- ViktLut: medellutning viktad efter antal arbetstillfillen i respektive stadsdel.
For formel, se forteckning till Tabell 5.

- Med Avs: Summan av samtliga " ViktAvs ” dividerat med det totala antalet
arbetstillféllen i staden. I kolumn H4 hade formeln haft strukturen nedan:
=SUMMA(D4,;F4)/3C814

- Med Lut: Summan av samtliga ”ViktLut” dividerat med det totala antalet
arbetstillféllen i staden. I kolumn 14 hade formeln haft strukturen nedan:
=SUMMA(E4,G4)/3C814

- Med Ind(a): slutgiltig avstandsindikator for arbetstillfdllen som berdknas genom att
utvérdera data i kolumn ”Med Avs” mot gransvardena under flik nummer 1 (Tabell
1). For formel, se forteckning till Tabell 3.

- Med Ind(b): slutgiltig lutningsindikator for arbetstillfallen som beraknas
genom att utviardera data i kolumn "Med Lut” mot gransvarden under flik
nummer 1 (Tabell 1). For formel, se forteckning till Tabell 3.

- Med a*b: slutgiltigt indikatorvirde for arbetstillfillen som berdknas genom att
”Med ind(a)” korrigeras efter "Med ind(b)” med formeln:

Med ind(a)*(0.8+(Med ind(b)-1)*0.2/9)
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Direfter berdknas ett index som representerarar medelvdrdet av samtliga indikatorer.
Slutligen far alltsd data i kalkylblad 4 strukturen enligt nedan (Tabell 9), dér varje stadsdel
klassificerats med dels indikatorer for varje mélpunkt, dels med ett indexvirde som
representerar medelvirdet av samtliga indikatorer. Indexvirden representerar alltsa
samlad geografisk tillganglighet for respektive stadsdel.

Tabell 9.
Struktur for berakning av indexvarden (medelvardet av samtliga indikatorer).

B c D | |E | F | G T H L J I K

Malpunkt: Gymnasieskolor Malpunkt: Forskolor —

IDnr Bef Arb Ind(a) Ind(b) a*b Ind(a) Ind(b) a*b Med Med Med
ind(a) ind(b) a*b
5800 3331 9,5 7.5 9.11 9 9 8,80 9,25 9 8,8
7966 2669 9,5 9 9.56 9 10 9,00 9,25 9,5 9

Dar:

- Ind(a): avstandsindikator for respektive mélpunkt

- Ind(b): lutningsindikator for respektive méalpunkt

- a¥*b: slutgiltigt indikatorvéarde for respektive malpunkt

- Med Ind(a): Indexvérdet for ind(a) vilket representerar medelvérdet av samtliga
ind(a). 1 detta fall medelviardet av véarden i kolumn D och G

- Med ind(b): Indexvirdet for ind(a) vilket representerar medelvérdet av samtliga
ind(b). 1 detta fall medelvardet av virden i kolumn E och H

- Med a*b: slutgiltigt indexvirde for samtliga indikatorer. Detta representerar
medelvirdet av samtliga a *b, i detta fall medelvérdet av virden i kolumn F och [

Summaindex berdknas som medelvérdet av samtliga index i en tétort.

8.4.3. Kalkylblad 5. Oversikt éver indikatorer och index

For att fa en 6verblick 6ver den geografiska tillgangligheten i respektive stad infogades
samtliga indikatorer (a*b) och index i kalkylblad 5. For att tydliggdra nivan pa indikator-
och indexvérden fargmarkerades dessa (Tabell 10), dir vitt motsvarar hogst tillgédnglighet
(10) och rott motsvarar lagst tillgédnglighet (1).

For att stadsdelar med stort invénarantal skulle fa storre vikt vid berdkning av
genomsnittliga indikator- och indexvirden i titorterna s viktades dessa efter befolkning.
Viktningen gjordes genom att multiplicera indikatorvarden med befolkningen i respektive
stadsdel, varav resultatet sedan summerades for varje indikator och index och dividerades
med totalbefolkning i tdtorten. Resultatet av detta blev ett viktat virde for respektive
indikator och index. For indikator 1, Gymnasieskolor, skulle alltsa cell D4 multipliceras
med cell B4, cell D5 multipliceras med cell BS, osv. Resultatet av detta summeras sedan
och divideras med B14: total befolkning i tétorten.
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Tabell 10.

Struktur och fargmarkering av indikator-och indexvarden.

A B c D | E | F | G H I J K L
1 Indikator Index
2 1 2 3 4 5 6 7 8
3 IDnr | Bef Arb Gym Fors Arb Livs Apo Post Vard ResC medel
4 | 1 5800 3331 | 4,83 8,80 782 | 782 | 880 782 | 880 587 | 7,83
5 | 2 7966 2669 | 3,67 7,82 684 | 684 | 684 587 | 684 489 | 6,76
6 | 3 1500 322 | 360 6,84 587 | 684 | 684 489 | 684 489 | 645
7 | 4 2200 489 | 661 1000 | 860 | 880 | 1000 | 880 10,00 782 | 894
8 | 5 693 568 | 5,389 10,00 | 860 | 880 | 10,00 | 880 10,00 6,84 | 880
9 | 6 1894 6111 | 584 9,78 933 | 880 | 860 880 | 860 684 | 853
10 | 7 1800 777 | 6,79 9,78 956 | 978 | 978 978 | 9,00 782 | 9,04
1| 8 1905 788 | 7,65 9,78 978 | 900 | 10,00 | 9,00 10,00 880 | 9,24
12| 9 2230 177 | 8,15 10,00 10,00 | 9,00 | 9,78 9,00 10,00 10,00 | 9,46
13 | 10 | 7899 233 | 734 9,56 978 | 956 | 956 956 | 880 880 | 9,17

L 14 33887 | 9965

8.4.4. Kalkylblad 6. Diagram

Resultatet av modellen presenteras i tabeller, kartor och diagram. I kalkylblad 6 skapades

diagram som illustrerade resultatet for bade stadsdelar och invénare, d.v.s. indikatorer

och index presenterades dels for stadsdelar och dels for invanare i varje tétort.

Detta gjordes genom att utvérdera indikator- och indexvérden for respektive malpunkt

mot griansvirden (kolumn C), vilket resulterade i antal stadsdelar och invénare inom

respektive intervall (Tabell 11). Resultatet av detta presenterades sedan i cirkeldiagram

for att illustrera andel av stadsdelar och invanare inom respektive intervall. For att

underldtta presentationen av resultatet klassificerades varje intervall med en klass

(kolumn D). Gréansvérden i kolumn C representeras dirfor av klasserna i kolumn D.

Tabell 11.

Struktur av data for att skapa diagram av indikatorer och index relaterat till stadsdelar och invanare.

A B c D | E F G H I J
1 IDnr Bef Intervall Kla Antal Antal Gymn Antal Antal Fors
Ss stads inv stads inv

2 1 5800 | 0-1 01 10 0 4,83 0 0 8,80
3 2 7966 1,000001-2 12 10 0 3,67 0 0 7,82
4 |3 1500 | 2,000001-3 23 1 0 0 3,60 0 0 6,84
5 | 4 2200 | 3,000001-4 34 |2 9466 6,61 0 0 10,00
6 | 5 693 4,000001-5 45 | 1 5800 5,89 0 0 10,00
7 | 6 1894 | 5,000001-6 56 | 2 2587 5,84 0 0 978
8 7 1800 | 6,000001-7 67 | 2 4000 6,79 1 1500 978
9 |8 1905 | 7,000001-8 78 | 2 9804 7,65 1 7966 978
10 | 9 2230 | 8,000001-9 89 | 2 3463 8,15 2 6389 10,00
11 | 10 7899 | 9,000001-10 9-10 | 1 589 7,34 8 19854 9,56
12 | 11 589 9,33 8,5
13 | 12 1233 8,6 95

Dar:

- IDnr: ID-nummer for stadsdel (NY_FID)
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- Bef: antal invanare i stadsdels

- Intervall: grinsviarden som anvéinds for att utvirdera indikatorer-och indexvérden
och klassificera dem med klasserna i kolumn D.

- Klass: Indikatorer och index klassificeras till dessa klasser baserat pa respektive
gransvérde i “intervall” kolumn C.

- Antal stads: Antal stadsdelar som klassificerats med respektive klass (kolumn D).
Detta berdknades genom att utvirdera samtliga indikatorer och index mot
gransvirdena i kolumn “Intervall”. I detta fall indikatorer for gymnasieskolor i
kolumn G mot gransvéarden i kolumn C, samt indikatorer for forskolor i kolumn H
mot gransvérden i kolumn C. I cell E2 hade formeln haft nedan struktur:
=COUNTIFS(G2:G13,"<=1")

Och | kolumn E3 hade formeln haft nedan struktur:
=COUNTIFS(G2:G13,">1",G2:G13,">=2")

- Antal inv: Antal invanare som klassificerats med respektive klass (kolumn D).
Detta berdknades genom att utvirdera samtliga indikatorer och index mot
gransvirdena i kolumn “Intervall”. I detta fall indikatorer for gymnasieskolor i
kolumn G mot gransvéarden i kolumn C, samt indikatorer for férskolor i kolumn H
mot gransvérden i kolumn C. I cell F2 hade formeln haft nedan struktur:
=SUMIFS(B2:B13,G2:G13,"<=1") och i kolumn F3 hade formeln haft nedan struktur:
=SUMIFS(B2:B13,G2:G13,">1",G2:G13,"<=2")

8.5. Ovriga berékningar

8.5.1. Kalkylblad 7. Potentiella fléden (Excel)

For att identifiera var flodena av cyklister inom tdtorter kan bli stora har det potentiella
transportbehovet for resor mellan bostdder och arbetsplatser mellan olika stadsdelar
berdknats. Detta gjordes i1 kalkylblad 7 genom att utvdrdera relationen mellan
invanarantalet i varje enskild stadsdel mot antalet arbetstillfdllen i respektive stadsdel.
Om det lagsta antalet invanare eller arbetstillféllen i en relation &r:

0-1000 — tilldela relationen indikatorn 1
>1000-2000 — tilldela relationen indikator 2
>2000-3000 — tilldela relationen indikator 3
>3000-4000 — tilldela relationen indikator 4
>4000-5000 — tilldela relationen indikator 5
>5000-6000 — tilldela relationen indikator 6
>6000-7000 — tilldela relationen indikator 7
>7000-8000 — tilldela relationen indikator 8
>8000-9000 — tilldela relationen indikator 9
>9000 — tilldela relationen indikator 10

Nu ska samtliga relationer vara tilldelade ett indikatorvérde, dir ett hogt indikatorvarde
motsvarar en stark relation med ett hogt antal invdnare och arbetstillfdllen i bdda
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stadsdelar. For att tydliggora nivan pd relationer fargmarkerades dessa (Tabell 12), dér
rott motsvarar en stark relation (10) och vitt motsvarar en svag relation (1).

Tabell 15.
Potentiella floden mellan befolkning och arbetstillfallen.
A B Cc D E F G H | J K

1 Arb 1 2 3 4 5 6 7 8 9
2 Bef Antal 3331 2669 322 489 568 6111 777 788 177
3 1 5800 4 3 1 1 1 6 1 1 1
4 2 7966 4 3 1 1 1 7 1 1 1
5 3 1500 2 2 1 1 1 2 1 1 1
6 4 2200 3 3 1 1 1 3 1 1 1
7 5 693 1 1 1 1 1 1 1 1 1
8 6 1894 2 2 1 1 1 2 1 1 1
9 7 1800 2 2 1 1 1 2 1 1 1
10 8 1905 2 2 1 1 1 2 1 1 1
1 9 2230 3 3 1 1 1 3 1 1 1
12 10 7899 4 3 1 1 1 7 1 1 1

For ytterligare analyser och visualisering av potentiella floden av cyklister kan resultatet
importeras till ArcGIS. I ArcGIS kan strak med potentiellt stora floden av cyklister
berdknas med hjélp av data i Tabell 12, samtidigt som resultatet kan presenteras pa ett
illustrativt sétt. For att smidigt importera resultatet till ArcGIS bor matrisen ovan (Tabell
12) goras om till en pivottabell och sparas i ett format som gér att importera till en
geodatabas. Vi doper denna fil till Relationer index. 1 avsnitt 8.Fel! Det gir inrte att
hitta nigon referenskilla. beskrivs fortsatt analys i ArcGIS.

8.5.2. Potentiella floden (ArcGIS)

Dataunderlag: For att identifiera var flodena av cyklister inom tdtorter kan bli stora har
det potentiella transportbehovet mellan stadsdelar berdknats. For att berdkna potentiella
floden anvindes filerna fdtort stadsdelar som skapats 1 avsnitt 8.8.2.2.2.,
bef vikt centroid och arb vikt centroid som skapas 1 avsnitt 8.8.2.4.1 samt
Relationer_index (Excel), som skapats i avsnitt 8.Fel! Det gar inrte att hitta nigon
referenskiilla..

Tillvigagangssitt i ArcMap 10.5.1

1. Importera Relationer index pivot tabell tillsammans med bef vikt centroid och
arb_vikt _centroid till en geodatabas.

2. Léagg till information om X- och Y koordinater i bef vikt centroid och
arb_vikt centroid, om de inte redan har detta som attribut, genom att i
attributtabellerna vélja Calculate Geometry— X/Y-coordinate of point. Vi kallar
resulterande kolumner for “Bef X”,”Bef Y”, “Arb_X och “Arb_Y”.

3. Ge Relationer_index pivot tabell en rumslig anknytning genom att Joina
Relationer_index pivot tabell med bef vikt centroid och arb_vikt centroid
(bdda lager bor ha ID nummer for befolkning respektive arbetstillfillen som de
kan joinas pa). Nu ska Relationer_index pivot tabell ha “Bef X”,”Bef Y”,
“Arb_X” och “Arb_Y” som attribut.
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4. Hogerklicka pa Relationer index pivot tabell, valj Display XY data och vilj att
skapa tva punktlager, ett som representerar Bef X och Bef Y och ett som
representerar Arb_X och Arb_Y. Nar detta ar gjort, skapa en ny kolumn med
samma namn i bada nya lager, tex Stopp_ID, dir du kopierar dver informationen
1 OBJECTID.

5. Gor en Merge mellan bada lager, vi kallar resultatet for Merge stops, och se till
att Stopp_ID 1 Merge stops bestar av dubbletter, tvd 1:or, tva 2:or, etc.

6. Sedan behovs ett viglager som representerar vigarna i tatort aktuell, forslagsvis
frdn NVDB. I detta lager behdver man ldgga till attributet “minuter” som
beskriver hur lang tid det tar att cykla genom varje vigsegment.

7. Gor detta genom att skapa en kolumn “lingd védg” som representerar langden av
varje viagsegment i km. Detta utférs genom att vilja Calculate Geometry—
Length—km. Skapa sedan en ny kolumn “minuter” och skriv in
(([langd_vag]/20)*60. Har anvénds alltsa 20km/h som ett matt pa
cykelhastighet. Vi kallar védglagret med minuter som attribut for vig min.

8. Skapa sedan ett Network Dataset (viagsystem) fran vdg min och ndr detta dr
gjort, vilj att skapa en New Route.

9. Oppna nu Network analyst window, hogerklicka pa stops och vilj import
locations. Vilj Merge stops och specificera att Name och RouteName=
Stopp_ID. Vilj sedan Advanced och specificera Snap distance=400m och klicka
i1 Load location via geometry.

10. Vilj sedan Solve. Efter detta, vilj att Joina det resulterande lagret Routes med
Merge stops (Name:Stopp ID) och exportera till ett nytt lager: Routes.

For att rdkna ut summa index for varje stadsdel, anvind verktyget Spatial join med
Tdtort_stadsdelar som target features och Routes som join features. Hogerklicka pa
”Index” kolumnen och vélj merge rule— Sum. Nu ska ett lager skapas dir information
om summaindex for varje stadsdel finns i kolumnen “index”.

8.5.3. Berakning av langd péa cykelbart nat (ArcGIS)

Dataunderlag: Data om végar dr himtade fran NVDB, dir de finns tillgdngliga som
Oppna geodata. Hér har cykelvégar tillsammans med bilvigar med <50km/h definierats
som cykelbart ndt och berdkningarna av cykelbart ndt har utforts 1 ArcGIS. For att
undvika att dubbelrdkna parallella kor- och cykelbanor sammanfogades parallella vigar
inom 30 m frén varandra.

Tillvigagiangssitt i ArcMap 10.5.1

1. Vilj ut de bilviagar som ar cykelbara (>=50km/h) genom att attributtabellen till
Hastighetsgrdns 1 varje stad genom att vélja Select by attriubtes och skriva in
HTHAST<=50. Exportera sedan dessa till ett nytt lager. Vi kallar resultatet for
Bilndt 50.

2. Sammanfoga parallella vigar i Bilndt 50 genom att anvénda verktyget Merge
divided roads. Eftersom att samtliga vigar ska ssmmanfogas ska Merge features
specificera en kolumn dér samtliga rader innehaller samma virde, tex 1.0m inte
detta finns, skapa en ny kolumn och lagg till ett virde for samtliga rader. |
Merge divided roads, specificera ett maximum distance pa 30m. Vi kallar
resultatet av detta for Bilndt merged. Anvind verktyget Merge divided roads ca
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3 ginger d.v.s. anvénd det ytterligare en gang for Bilndt merged, ytterligare en
géng for resultatet av detta osv. Om det inte ser OK ut, utan det fortfarande
forekommer manga parallella végar, kan det krévas att man kor data genom
Merge divided roads ytterligare ganger. Vi kallar resultatet av detta for

Bilvdg merged3

Exportera sedan cykelnétet fran vigtrafikndt genom att vélja Select by attriubtes
och skriva in NATTYP=2, dop detta lager till cykelnit. Sammanfoga parallella
cykelbanor pd samma vis som ovan, genom att anvinda verktyget Merge divided
roads och specificera ett maximum distance pa 30m. Aven dessa data bor koras
genom Merge divided roads ca 3 ganger. Vi kallar resultatet av detta for
cykelndt mergeds.

Sammanfoga nu Cykelndt merged3 och Bilndt merged3 genom verktyget
Merge (data management), dop resultatet for Cykelndt bilndit.

Sammanfoga parallella vagar i Cykelndt bilndt genom samma process, kor data
genom Merge divided roads ca 3 ganger.

Nu ska det resulterande lagret representera cykelbart nit. Genom att summera data under
kolumnen Shape length far man fram information om den totala langden cykelbart nét.
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