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Sammanfattning

En héllbar stadsutveckling av vara samhéllen anses vara en nddvindighet om vi ska kunna
mdta de utmaningar som orsakas av de pagdende klimatforandringarna i var vérld. For att vi
ska klara denna omstéllning krévs det att vart transportsystem utvecklas pa ett hallbart sétt.
Véra transporter och resor behdver ske pa ett transportsystem som ar mer yteffektivt och
utforas pé ett sitt som dr energisnalt och forbrukar mindre fossila branslen. Detta behov, och
de maél, strategier och atgarder for att mota det, ingar 1 begreppet hallbart resande.

Att 0ka andelen resor som utférs med gang, cykel och kollektivtrafik &r en viktig bestandsdel
1 att arbetet med att omforma vart transportsystem utifran konceptet héllbart resande. Sedan
50-talet har vart transportsystem har anpassats och vixt utifrdn bilens behov. I dag behover
Sveriges kommuner tinka om och prioritera andra, mer klimatvénliga fardmedel i
gaturummet.

I den hér studien undersoks hur idén om hallbart resande inforlivas i tvd kommuner. Forst
genom att studera hur man arbetar med hallbart resande pa en strategisk niva i deras styr-och
policydokument. Detta gors i syfte att studera hur kommunerna har anammat de &tgédrder som
tidigare forskning har rekommenderat for att framgangsrikt implementera hallbart resande 1
trafiksystemet. Vidare genomfors en nuldgesanalys av kommunernas bebyggelse, dér
forutsittningarna for att resa med géng, cykel och kollektivtrafik till en av de storre
samlingsplatserna i en kommun, evenemangsarenan, undersoks.

Forord

Vill vi tacka alla som pa nagot sétt hjalpt oss i arbetet med att fardigstilla denna rapport. Ett
sarskilt tack till var handledare Patrik Klintenberg, som alltid har funnits tillginglig med stod,
kommentarer och ménga goda rad. Nar det kints som vi har gatt vilse i arbetet har han funnits
dér och hjélpt oss pa ritt spar igen.
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Inledning

Gang var ménniskans forsta transportmedel och &r ockséd det mest hallbara fardsattet. Att
promenera har dock sina begransningar, framst i form av hastighet och avstdnd. For att
overkomma vara ménskliga begransningar har ménniskor uppfunnit nya transportsétt genom
tiderna. Ar 1662 uppfann den franska vetenskapsmannen Blaise Pascal vad som ofta riknas
som den forsta typen av kollektivtrafik. Det var histdragna vagnar som akte runt
forutbestimda rutter pa Paris gator, en foregingare till dagens bussar (Alfred 2008). Ar 1817
skedde vérldens forsta cykeltur, nir baron Karl Drais von Sauerbronn frin storhertigdomet
Baden testade sin nya uppfinning. Det var dock inte forrdn pa 1860-talet som cykeln borjade
sld igenom som transportmedel. Stader vixte, vagar forbittrades och cykel utvecklades vilket
ledde till att cykeln blev ett attraktivt transportmedel for datidens manniskor (Tell 2018).

Gang, cykel, kollektivtrafik och histtransport var fram till massbilismens intag efter andra
virldskriget de vanligaste fardsatten i vara stider. I och med massbilismen intag borjade véara
gator och stader att fordndras for att béttre anpassas till det nya transportsittet, bilen. Det nya
transportmedlet presenterades dven som ett miljovanligare alternativ till hdsten da den inte
lamnade nagon spillning 1 gaturummet (Borneskans 2007).

Stddernas och végnitets anpassning till bilen ledde till en forsdmring for det andra
transportsitten dd gaturummets utrymme gavs till bilen och stadens avstand anpassades till
bilen. Efter decennier av en konstant 6kande massbilism bdrjade dess ohallbarhet framtrada.
Langa och frekventa trafikstockningar, problem med att finna plats for parkering och en
visentligt forsémrad stadsmiljo i form av buller och avgaser blev allt mer tydliga. Bilens
stora krav pa utrymme och dess utsldpp av miljofarliga avgaser fick i kombination med den
allt tydligare klimatforédndringen planerare och beslutsfattare att inse att nagot behdvdes
goras. Idén om hallbart resande foddes (Lundgren 2018).

Hallbarhet och hallbart resande dr i dagsliget troligtvis det viktigaste omrédet inom
stadsplanering. Hur kan véra stdder och den byggda miljon anpassas till att bli hillbar och
frdmja en héllbar livsstil hos de som bor och verkar dar? Hur vil anpassade dr dagens stider,
efter artionden av massbilism, for ett hallbart resande? Detta nya fokus gér att se 1 den
nationella politiken, exempelvis har en utredning nyligen overldmnats till regeringen som
undersoker hur PBL kan dndras for att stérka planering for en hallbar utveckling (Statens
Offentliga Utredningar, 2021).

I detta arbete avgransas begreppet hallbart resande till gang, cykel och kollektivtrafik. Detta
da forutsattningarna for dessa fardsitt dr det som maste forbéttras om vi ska fa ett mer
effektivt och héllbart transportsystem. Utifran denna avgransning vill vi undersdka hur
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kommuner har jobbat med omstillningen till hallbart resande och hur forutsittningarna for ett
hallbart resande ser ut i dagsliaget. For att undersoka dagens forutsiattningar har
evenemangsarenor valts ut som undersokningsobjekt. Detta da evenemangsarenor dr nigra av
det storsta samlingsplatserna i en kommun. Hér samlas elitidrott, breddidrott, och olika typer
av evenemang pa en plats. Detta medfor att stora floden av méanniskor ror sig till dessa platser
pa en daglig basis.

Problemformulering

Det ér fa personer som har undgatt att de har skett en arenaboom 1 Sverige de senaste tva
decennierna. Kommunerna, stora som sma, har lidit av en arenafeber och satsat
mangmiljardbelopp pé idrottsarenor (Idrottens Affarer 2013). Det har skrivits mycket om
fenomenet evenemangsarenor. I det offentliga tenderar diskussionen om evenemangsarenor
oftast handla om finansiering, underhéll och ekonomisk hallbarhet. Det har bland annat
rapporterats om hur olonsamt det &r att bygga och driva en evenemangsarena (Aronsson &
Ivarsson, 2014). Tidigare forskning kring fenomenet har fokuserat pé att forklara varfor
kommuner véljer att bygga dessa typer av evenemangsarenor (Paulsson, 2014). Daremot
saknas det kunskap om hur ménniskor tar sig till dessa typer av platser. Dessa arenor
arrangerar olika typer av sportsliga och kulturella evenemang. De lockar till sig ett stort antal
besdkare och ar oftast bland de storsta motesplatserna i en kommun. I en tid dir en av
kommunens frimsta utmaningar &r att skapa ett transportsystem som ér tillrackligt hallbart
och yteffektivt dr det problematiskt om majoriteten av resorna till en av kommunens storsta
motesplatser sker med bil och inte genom ging, cykel eller kollektivtrafik. Darmed ser vi ett
behov av att analysera hur den byggda miljon pdverkar forutsdttningarna for hallbart resande
till evenemangsarenor.

Syfte

Syftet &r att undersoka hur kommuner arbetar med att frémja hallbart resande i kommunala
styr och policydokument. Vidare ar syftet ocksa att undersoka hur forutsittningarna for
hallbart resande till evenemangsarenor ser ut i dagsldget och hur det skiljer sig 4t mellan
kommuner.

Fragestillningar

Studiens syfte har destillerats ner till tva forskningsfragor:

- Hur har kommuner arbetat med sina styr-och policydokument med hansyn till
atgirder gillande hallbart resande som forskningen rekommenderar?
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- Vad dr forutsittningarna for ett hallbart resande till evenemangsarenor i kommuners
centralorter?

Avgrinsning

Evenemangsarenor avgrinsas i detta arbete till Sveriges Kommuner och Regioners (SKR)
definition av en evenemangsarena, vilket dr en idrottsplats med plats for 3000 askadare eller
mer (Sveriges Kommuner och Regioner 2019). Denna avgriansning gors dels for att fa en
hanterbar mingd objekt att undersoka i staden, dels for att kunna vélja ut storre och ddrmed
intressanta undersokningsobjekt. I bdda stiderna ligger dessa evenemangsarenor vid
idrottsfalt dédr en storre samling idrotts funktioner har samlats till. Evenemangsarenorna ér
diarmed lokaliserade till platser dar mycket idrott utdvas vilket gor dessa platser relevanta att
undersdka. Mindre idrottsplatser, exempelvis sma fotbollsplaner har ldgre besoksfrekvens
och dr ddrmed inte lika intressanta att studera.

Vi har i detta arbete valt att enbart titta pd ménniskor som klarar av att rora sig sjalvstindigt i
samhillet. Detta betyder att yngre barn, dldre manniskor med rorelsehinder och andra grupper
med olika funktionsvariationer som inte kan rora sig sjalvstandigt inte kommer att tas med.
Deras perspektiv att intressant och viktigt att studera. Anledningen till att det inte tas med i
detta arbete handlar om att anpassa arbetes omfattning till vad som &r rimligt for ett
kandidatarbete. Att studera dessa gruppers mojlighet till hdllbara transporter till dessa
idrottsplatser skulle kunna vara en intressant vidareutveckling pa detta arbete.

I denna uppsats definieras en resa som en forflyttning mellan en start- och malpunkt inom en
centralort. Hallbart resande avgrinsas i detta arbete till att enbart gélla personresor med
fardsatten gang, cykel och kollektivtrafik. Elbilar rdknas inte med dé elbilen fortfarande ar en
bil och dérfor inte kan rdknas som hallbar ur ett stadsplaneringsperspektiv da bilen har stora
utrymmesbehov i transportinfrastrukturen. Ett planeringssystem som prioriterar god rorlighet
och tillginglighet f6r motorfordon, dven kallad bilism, dr en av orsakerna till att avstand
mellan funktioner har 6kat som 1 sin tur &r den utlosande faktorn i fenomenet urban sprawl,
en utglesning och utbredning av staden. Vidare finns det forskning som har belyst elbilarnas
negativa paverkan pa klimatet (Notter et al., 2010, 6653—6654; Helmers & Weiss, 2017, 12).
Det ar framst tillverkningen av elbilarna, mer specifikt framstédllningen av de batterier som
driver elfordon, som har en negativ paverkan pa miljon. I jimforelse med motorfordon &r
géng, cykel och kollektivtrafik energisnéla fardsétt. For att dessa transportmedel ska fungera
optimalt krdvs en bebyggelse med relativt korta avstand mellan olika funktioner. I en tit och
blandad stad kan inte personbilarnas rorlighet och tillganglighet prioriteras eftersom deras
behov kraver for mycket fysiskt utrymme i transportsystemets infrastruktur. Darmed star
bilismen 1 motséttning till ett hallbart resande med avseende pa mojligheter till ett mer
energieffektivt och ett mer milj6-och klimatanpassade resmonster.

Vi kommer i detta arbete enbart att studera kommunernas centralorter. Detta da
evenemangsarenorna i respektive kommun ligger i centralorten och att det &r inom
centralorten som mojligheten for héllbara transporter dr som storst. Det dr ocksé en fradga om
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att hélla arbetsbérdan inom en rimligt miangd for vad man kan hinna med pé ett
kandidatarbete. En vidareutveckling pé arbetet skulle kunna vara att undersoka
tillgéngligheten till hdllbara transportmedel till dessa idrottsplatser for den delen av
kommunens befolkning som bor utanfor centralorten.

Rapportens disposition

Efter detta kapitel inleds rapporten med ett kapitel som behandlar studiens urvalsstrategi och
urval av studieobjekt. I kapitlet efter beskrivs de teoretiska utgangspunkter som arbetet utgér
ifran. Kapitlet foljs av ett metodavsnitt som beskriver dels vilka metoder som anvints, dels
metodernas tillvigagangssatt. Nastkommande kapitel innehaller rapportens kunskapsoversikt.
Oversikten presenterar material som pé nagot sitt behandlar studiens tva forskningsimnen,
hallbart resande och evenemangsarenor, samt 6verlappningen mellan de tva
forskningsomradena. Kapitlet efter presenterar studiens empiri, som sedan analyseras i
ndstkommande kapitel, diskussion. Ett avsnitt med sammanfattande slutsatser foljer pa
diskussionsavsnittet. Studien avslutas med ett avsnitt som innehaller reflektioner gillande
arbetets tillimpning av den metod som anvéndes for att analysera forutsittningarna for
hallbart resande i kommunernas bebyggelse. En referenslista som redovisar de kéllor som
anvénts presenteras sist i rapporten.

Urval

I detta arbete har tre olika urval gjorts. Forst har de kommuner som detta arbete
undersoker valts ut, sedan har limpliga evenemangsarenor och kommunala styr och
policydokument valts ut. I det hiir kapitlet redogors metoden for urvalet samt vilket
urval som gjorts.

Urvalsdesign

Urvaldesignens strategi har varit att vélja ut fall pa grundval av skillnad. Skillnadsstrategin
betyder enligt Bryman (2018, 106) att vi redan forvantar oss att denna faktor, alltsé det som
skiljer de at, dr av betydelse for vér forskningsinriktning. Skillnaden hir &r kommunernas
olika ranking pa Cykelfrimjandets (2021) rankning av svenska kommuner och precis som
Bryman pépekar sd forvéntar vi oss att denna skillnad i ranking kommer betyda att
kommunen med hogre ranking ocksa har ett béttre forutsattningar for héllbart resande och har
jobbat béttre med det i sina plandokument. Undersokningsobjekten maste ocksa ha likheter
for att vara relevanta att jamfora, hér ar det att det tva valda kommunerna ar i samma kategori
1 SKR:s (2016) kommungruppsindelning. Undersdkningsobjekten i kommunerna, alltsa
evenemangsarenorna och de kommunala styrdokumenten dr ocksé utvalda pa basis av deras
likhet. Evenemangsarenorna dr alla idrottsplatser med plats for minst 3000 askadare och
styrdokumenten dr det priméra styrdokumenten for trafik och mobilitet.
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Utvalda kommuner

Vi ska undersoka Uppsala- och Visteras kommuns centralorter. Det bdda kommunerna har
valts da det &r tva jimforbara kommuner. Detta baseras pd SKR:s kommungruppsindelning
dér bade hamnar 1 grupp B3 vilket definieras som “B3. Stérre stad - kommuner med minst 50
000 invanare varav minst 40 000 invanare i den storsta tdtorten” (Sveriges Kommuner och
Regioner, 2016, 19). Uppsala kommun rankades som etta i Cykelfrimjandets ranking av
Sveriges bésta cykelkommuner, medan Vésterds kommun placerade sig pé plats 32 av 57
(Cykelframjandet 2021). Denna skillnad i placering dr en indikator pa att kommunerna
arbetat olika mycket och kommit olika langt gidllande hallbart resande, vilket gor en
jamforelse mellan kommunerna relevant och intressant.

Utvalda evenemangsarenor

I Uppsala finns 3 olika idrottsplatser som gér under SKR:s definition av evenemangsarenor.
Den utvalda evenemangsarenan dr Fyrishov, som dr en av Sveriges mest besokta arenor, och
huserar olika aktiviteter, som bad, idrott och events (Fyrishov u.&. b). Fyrishov har sju
inomhushallar dir den storsta hallen har en maxkapacitet pa 3500 dskadare (Fyrishov u.4. a).

I Visteras finns det fem olika idrottsplatser som gir under SKR:s definition av
evenemangsarenor. Fyra av de fem idrottsplatserna ligger i omradet Rocklunda vilket dr
omradet som kommer undersokas. De fyra evenemangsarenor som ligger i Rocklunda ar Iver
Arena, Visteras Arena, ABB Arena Syd och ABB Arena Nord. Iver Arena ér en
Fotbollsarena med plats for cirka 7000 askadare (Vésteras Stad u.a. a). Visterds Arena ar en
evenemangsarena med plats for cirka 2800 askadare 1 A-hallen, 300 askéadare 1 B-hallen och
250 askadare 1 C-hallen (Musik Visteras u.a.). ABB Arena Syd ér en bandyarena med plats
for cirka 9000 dskadare (Visterds Stad u.4. b). ABB Arena Nord dr en hockeyarena med plats
for cirka 4900 askadare (Visit Viasteras u.a.).

Utvalda dokument

Urvalskriteriet for undersokningsobjekt till den kvalitativa innehallsanalysen har varit att hitta
kommunens styr och policydokument som ber6ér mobilitet och trafik. Det huvudsakliga
dokumentet for dessa omrdden brukar vanligtvis kallas trafikplan. En trafikplan innehaller
mal, strategier och vigledning for mobilitet och trafik inom en kommun.

I Visterds kommun finns en trafikplan som heter Trafikplan 2026 (Vasteras Stad 2014) och
som namnet avslojar stracker den sig fram till ar 2026. I Uppsala kommun fanns dock ingen
trafikplan, 1 stéllet finns det ett dokument som kallas Handlingsplan for mobilitet och trafik
(Uppsala Kommun 2022a) som striacker sig fram till &r 2030. Efter att ha ldst igenom
Visterds trafikplan och sedan Uppsalas handlingsplan mérktes det att handlingsplan saknade
delar som fanns med i trafikplanen. Handlingsplanen (2022a, 2) hanvisar i borjan av
dokumentet till kommunens Program for mobilitet och trafik. I detta program (Uppsala
Kommun 2022b) finns de delar som saknas i handlingsplanen. Vi har pa grund av detta utgatt
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ifran att Uppsala kommuns Handlingsplan for mobilitet och trafik och Program fér mobilitet
och trafik tillsammans dr jimforbara med Visteras kommuns Trafikplan 2026.

Det finns givetvis fler kommunala styr- och policydokument som pa olika sdtt berdr mobilitet
och trafik, exempelvis en kommuns 6versiktsplan. For att vara lampligt for en
kandidatuppsats tid och omfattning har vi i detta arbete valt att i stédllet enbart fokusera pa
respektive kommuns huvudsakliga styr- och policydokument gillande mobilitet och trafik.

Metod

Det material som arbetet grundar sig pa bestar dels av en kvalitativ innehallsanalys av
kommunala styr och policydokument, dels av en kvantitativ GIS-analys av
evenemangsarenor i centralorter. I det hir kapitlet redogors arbetets valda
forskningsdesign samt metod for datainsamling, bearbetning och analys av det
empiriska materialet.

Forskningsdesign

Arbetets valda forskningsdesign &r en flerfallstudie. Syftet med en fallstudie &r att pa ett
detaljerat och djupgéende sitt undersoka ett valt fenomen. Ett fall definieras enligt Johansson
som ett komplext fenomen som existerar i ett specifikt ssmmanhang (Johansson, 2000, 67—
68). Detta dr enligt Johanssons definition ett fall som lampar sig for att undersokas via en
fallstudie vilket dr varfor den typen av forskningsdesign valts. Eftersom tvé olika kommuner
kommer att undersokas gar det att klassificera forskningsdesignen som en flerfallsstudie. En
flerfallsstudie beskrivs av Bryman (2018, 104—105) som en fallstudie dér antalet undersokta
fall dr fler 4n ett. Enligt Bryman (ibid.) foresprékar allt fler forskare for en stérre anvindning
av flerfallsstudier d& denna typ av studier sitter forskaren i1 en béttre position att bedoma om
teorin héller eller inte.

fallstudier inbegriper enligt Bryman (2018, 97) ofta bade kvalitativ och kvantitativ forskning.
Den ér ofta associerad med att undersoka en viss plats och vill belysa forskningsobjektets
unika drag. Detta gor att en fallstudie passar bra med arbetets forskningsinriktning. En
nackdel med en fallstudie dr att dess resultat inte kan tillimpas mer generellt utan enbart gar
att tillimpa pa de aktuella forskningsobjekten (Bryman, 2018, 98). En kritik som riktas mot
flerfallstudier kontra en fallstudie ar att med flerfallstudier riskerar forskarna att dgna mindre
uppmaérksamhet at den specifika kontexten och 1 stillet hamnar deras fokus pa att jamfora och
stédlla fallen mot varandra (Bryman, 2018, 98).

Kvalitativ innehéllsanalys

I arbetet anvénder vi en kvalitativ och en kvantitativ metod: en kvalitativ innehallsanalys och
kvantitativ GIS-analys. For att hamta data till den kvalitativa innehéllsanalysen har en
kvalitativ dokumentinsamling anvénts. Denna typ av insamlingsmetod kdnnetecknas enligt
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Denscombe (2018, 393) av att den insamlade datan primért bestar av ord, alltsd textkéllor,
vilket dr den typ av data som anvénts i1 detta arbete.

Empirin till innehdllsanalysen hdmtas fran det tva utvalda kommuner, Uppsala och Visteras,
och bestar av kommunernas huvudsakliga styr och policydokument som behandlar mobilitet
och transport. Syftet med innehallsanalysen ar att hitta och samla in data som kan ge en insyn
1 hur kommunerna forhéller sig till uppsatsens forsta forskningsfrdga, varfor ovan nimnda
dokumentkallor anses vara ldmpliga att fokusera pa.

For att bedoma dokumentkéllornas trovéirdighet anvinds Denscombe (2009, 328) fyra
beddmningskriterier som &r autenticitet, validitet, representativitet och innebdrd. Autenticitet
handlar om materialet dr dkta och av otvetydigt ursprung. Validitet handlar om materialet &r
utan felaktigheter och forvrangningar. Bada dessa kriterier anses uppfyllda genom att de
utvalda kéllorna 4r kommunernas egna dokument, som beskriver deras egna strategier och
som hamtas direkt fran dem. Representativitet handlar om materialet ar typiskt nér det giller
kategorin det tillhor, vilket dr en komplicerad fraga att svara pé nér det kommer till de
utvalda dokumenten eftersom det &r unika, offentliga dokument som av uppenbara skal
skiljer sig at fran kommun till kommun. Bryman (2018, 665) skriver att frigan om
representativitet inte 4r nigon meningsfull friga inom en kvalitativ forskningskontext da
inget fall kan vara representativt i en statistisk mening. Innebdrd ar fragan om
meningsfullhet. Det handlar om materialet ar tydligt och begripligt for forskaren, eller
innehaller det jargong och implicita saker. Detta kriterium anses uppfyllt d4 materialet var
tydligt och begripligt for oss.

Kvalitativ innehallsanalys ar en del av hermeneutiken, vilket handlar om att 14sa, forsta och
skapa mening ur texter. Fokuset for analysen kan antingen ligga pa att forsta textforfattarens
avsikt eller ldsarens tolkning av texten. I en kvalitativ innehéllsanalys tolkas texten genom en
av tre olika dimensioner. I detta arbete kommer texten att analyseras utifran den andra
dimensionen, vilket &r att rikta fokus mot textens form och innehéll. Denna typ av analys
utgdr ifrdn den undersokta texten med ett fokus pa dess sprakliga, litterdra och innehéllsliga
inneborder (Widen, 2019, 195).

En kvalitativ innehallsanalys dr enligt Bryman (2018, 677) sannolikt den vanligaste metoden
nir det kommer till att gora en kvalitativ analys av dokument. Bryman (ibid.) skriver vidare
att en kvalitativ innehdllsanalys kdnnetecknas av att forskaren soker efter bakomliggande
teman i1 de material som analyseras. Widén (2019, 193) skriver att kvalitativ textanalys passar
bra som metod nér formella handlingar ska undersokas, vilket dr vad detta arbete gor.

Widén (2019, 202) har skrivit hur en kvalitativ innehdllsanalys kan utforas i fyra steg. Det
forsta steget ar att identifiera analysens problem. Har handlar det om att identifiera och
formulera ett problem som sedan ska analyseras. Var fragestillning som beror
innehéllsanalysen dr hur har kommuner arbetat med sina styr-och policydokument med
héinsyn till atgarder gillande héllbart resande som forskningen rekommenderar? Det andra
steget 1 analysen ar att vilja ut vilka texter som ska analyseras. Hér ska lampligt empiriskt
textmaterial hittas som sedan ska kunna anvindas for att genomfora analysen (Widén, 2019,
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203). I detta arbete har det utvalda kommunernas styrdokument kopplat till trafik och
mobilitet valts ut dd dessa kommunala styrdokument ar de som i1 hogst grad behandlar fragor
kopplat till hallbart resande.

Steg tre dr att skapa ett analytiskt tema. Detta steg dr endast relevant nir man har ett
omfattande empiriskt material som dd behover kategoriseras efter olika teman for att f4 en
overblickbarhet (Widén, 2019, 204-205). Detta steg dr ddrmed inte relevant for detta arbete
da det empiriska materialet inte &r tillrackligt omfattande for att behdva kategoriseras. Det
sista och fjarde steget 1 analysen dr att géra en detaljerad analys av det utvalda empiriska
materialet. Det forsta steget i den detaljerade analysen ar att ldsa igenom det utvalda
materialet foljt av att kategorisera dess olika argument och resonemang (Widén, 2019, 205—
206).

Ett problem med kvalitativa analyser ar att forskarens bakgrund, identitet och personliga
overtygelser spelar en roll vid analys och framtagandet av datan. Tolkningarna av de
undersokta dokumenten kommer alltsa att fargas av forskaren egna varderingar. Detta dr
nagot som inte helt gér att undvika da en ménniska aldrig kan vara helt neutral och objektiv.
Problemet gér att minimera genom att som forskare vara medveten och uppmairksam pa
problemet (Denscombe, 2018, 428).

Den kvalitativa innehallsanalysen har tagit avstamp 1 arbetets kunskapsoversikt. I analysen av
de utvalda dokumenten &r sokkriterierna det som forskningen rekommenderar som éatgérder
géllande héallbart resande och begrepp kopplade till hallbart resande generellt. Det delarna av
dokumenten som innehéller relevanta delar kopplat till héllbart resande och
kunskapsdversiktens innehéll har plockats ut och kategoriserats. Kategoriseringen av
materialet utgar fran de kategorier som finns i styr-och policydokumenten. Det utplockade
delarna har sedan analyserats och diskuterats 1 relation till kunskapsoversiktens innehall
utifran arbetets forsta fragestdllning Hur har kommuner arbetat med sina styr-och
policydokument med hénsyn till dtgdrder géllande hallbart resande som forskningen
rekommenderar? Slutsatser har sedan dragits utifrdn denna fragestéillning.

Kvantitativ GIS-analys

Det hér avsnittet beskriver den metod som har skapats for att utféra en nuldgesanalys med
hjilp av ArcGIS. Kapitlet bestér av fyra delar:

1. Beskrivning av programmet ArcGIS, och verktyget Network Analyst.
2. Presentation av de matt som metoden kommer att anvinda.
3. Inforskaffning av ndodvéndiga data.

4. Beskrivning av hur berdkningarna har utforts.
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GIS-analys i ArcGIS

En allmén definition av Geografiska informationssystem (GIS) &r att det dr “ett datoriserat
system for lagring, dtkomst, bearbetning, analys och presentation av geografiskt refererade
data” (Hall et al., 2003, 131). Med GIS gar det att att visa olika typer av data och
kombinationer av data i kartor for att enkelt presentera data grafiskt. Analyser av olika typer
av data gar ocksa att gora och presentera grafiskt.

ArcGIS ér ett GIS dataprogram som skapar olika typer av kartor. Kartorna bestér av olika
kategorier av data som delas upp 1 olika lager. Datan &r kopplat till geografiska punkter och
laggs 1 lager pé varandra fOr att skapa kartor. Grundkartan bestér ofta av en geografisk karta
som ger datan ett ssmmanhang. I ArcGIS kan datan antingen representeras av punkter, linjer,
polygoner eller rasterbilder. Punktdata kan exempelvis vara byggnader, linjer kan vara vigar,
polygoner kan vara befolkningsstatistik och rasterbilder kan vara en flygbild (Shaktawat
2020).

Ett tillagg till ArcGIS &r verktyget Network Analyst. Med hjilp av verktyget kan olika typer
av analyser utforas pa nitverksmodeller uppbyggda av geografiska data. Natverksmodeller
bestar av en grupp linjer som dr sammankopplade med varandra genom noder, och kan
exempelvis vara ett linjelager som representerar en tétorts bilvignit. Dessa modeller kan
fyllas pa med information, som exempelvis hastighetsgrinser, riktningar och restid. Med
hjélp av dessa attribut kan logiska berdkningar utforas pé ndtverksmodellen, som den kortaste
vigen mellan tva punkter i ett vignit eller en verksamhets upptagningsomrade baserat pa
restid. (Esr1 2021)

Identifiering av matt

Trafikverkets (2012) rapport Enkla tillgdnglighetsmatt for resor i titort &r kidrnan i den metod
som anvands i den hér studiens GIS-analys av Uppsala och Visteras kommuns centralorter.
Rapporten syftar till att utveckla ett antal tillgdnglighetsmatt som kan vara till hjdlp for
planerare nir de behdver ta fram underlag till beslut om lokalisering av diverse utbud och
funktioner (Trafikverket, 2012, 11). Rapporten bestar av tva delar. Den forsta delen av
rapporten &r en litteraturstudie, dér en genomgang av tidigare forskning rérande
tillginglighetsanalyser utmynnar i en samling rekommenderade tillgédnglighetsmaétt. I
rapportens andra del testas de rekommenderade matten i ett antal kommuner. Syftet med
testet r att bedoma maéttens lamplighet utifrdn en kravstillning som bland annat fokuserar pa
hur enkelt métten &r att framstélla, hur tydliga de dr samt deras anvidndbarhet 1 jamforelser
(Trafikverket, 2012, 6-7, 12).

Rapportens avgriansning av begreppet tillgédnglighet dr den huvudsakliga anledningen till att
dess framtagna matt dr 1dmpliga att anvédnda i den hér undersdkningen. I Trafikverkets studie
laggs fokus pa den platsspecifika tillgéngligheten, alltsa hur bebyggelsens struktur paverkar
tillgangligheten till utbud och aktiviteter (Trafikverket, 2012, 13—15). Rapporten avgransar
sig till att studera tillgédngligheten 1 bebyggelsen och fokuserar pé att utveckla matt som kan
anvéndas for att studera hur val av fardsétt med olika tillgdnglighet paverkas av olika
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geografiska lokaliseringar i en tétort (Trafikverket, 2012, 15). Denna anvéndning av
tillganglighet 6verensstimmer med den hér studiens delsyfte, som &r att studera
tillgéngligheten i den byggda miljon for ett resande med géng, cykel och kollektivtrafik till en
mélpunkt (evenemangsarena) i en centralort.

De matt som rapporten har tagit fram kan delas in i fyra olika kategorier utifran vilka aspekter
av fysisk tillgénglighet de reflekterade: avstand, restid, tithet och relativ attraktivitet
(Trafikverket, 2012, 15-16). Trafikverket (2012, 45—46) har sammanstillt 14 matt fordelade
pa dessa kategorier:

Befolkningstéthet

Sysselsittningstéthet

Lokaliseringskartor

Antal boende inom 400 meter fran hallplats

Antal sysselsatta inom 400 m fran hallplats
Avstand till ndrmaste utbud

Avstand till x antal utbud X

Fégelvagsavstand till x antal av ndrmaste utbud
Restid med bil/cykel/buss till ndrmaste utbud
Restid med bil/cykel/buss till x antal av ndrmaste utbud
Restid med bil/cykel/buss till specifik lokalisering
Restidskvoter

Fagelvigsavstand till ett urval av viktig basservice

Vilka métt fran Trafikverkets rapport tillimpas i det hir arbetet

Syftet med var GIS-analys dr att undersoka tillgédngligheten for gang, cykel och
kollektivtrafik till ett antal evenemangsarenor i1 en centralort. Av de métt som har presenterats
ovan behover ett urval och en modifiering av métten goras sa att de stimmer 6verens med
vart syfte. Nedan presenteras de matt som anses vara relevanta for det hir arbetet.

Befolkningstdthet

Ett matt som pa ett tydligt sitt beskriver hur invanarna ar fordelade i en tétort. Mattet
kombineras med en lokaliseringskarta for att beskriva evenemangsarenans lokalisering i
forhéllande till en titorts befolkningskoncentrationer.

Antal boende inom 400 meter frdan en hallplats.

Detta métt beskriver tillgdnglighet pé ett sitt som kan ge svar pd var andra forskningsfraga.
Ett fagelavstand mellan tva punkter dr inte detsamma som avstandet i vignétet, det “verkliga
avstandet”. For att korrekt antal invanare ska inkluderas i berdkningen av detta matt anvands
Trafikverkets (2012, 116) generella antagande att ett figelavstdnd motsvarar 77 % av det
“verkliga” avstindet 1 vagnitet.
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Avstand till ndrmaste utbud

I den hir unders6kningens sammanhang ar de utvalda evenemangsarenorna det ndrmaste
utbudet som avstandet ska matas till. Avstdnd beskriver nérhet, som &r en aspekt av
tillgénglighet, pé tydligt sétt. Restiderna till arenan for gdng och cykel kan kalkyleras fram
med hjilp av det framtagna avstdndet och antaganden om genomsnittliga restider for en
gangresa pa 2 kilometer och for cykelresa pa 6 kilometer som Boverket, Trafikverket och
SKR (2015, 78, 80) har tagit fram. Genom att kombinera dessa matt med befolkningsstatistik
kan man undersoka hur stor andel av invadnarna som har en acceptabel restid for en géng-och
cykelresa till evenemangsarenan. Pa liknande sétt som for mattet for antal boende inom 400
meter frin en hallplats behdver avstanden justeras sé att ritt méngd invanare berdknas vid
tilldampningen av metoden.

Restid och turtdthet med buss till specifik lokalisering.

Evenemangsarenan ér den specifika lokalisering som restiden méits till. Restiderna for
fardsattet bil kommer inte att presenteras for sig sjédlv, utan kommer endast anvédndas vid
berdkning av restidskvoter. Restiderna for buss kommer att kompletteras med ett matt pa
turtdtheten for bussresor till evenemangsarenor.

Restidskvot buss/bil.

Detta matt médter den relativa attraktiviteten mellan olika fardsétt. For att kunna berdkna
restidskvoter behdver man ta fram restider for varje trafikslag. For att resultaten ska vara
tillforlitliga maste restiderna for de olika trafikslagen berdknas pad samma sitt. Det
inforskaffade bilvagnétet var av tillriackligt hog kvalitet for att kunna anvéndas. Likasa for
bussrestiderna, som inhdmtas med hjilp av respektive kommuns reseplanerare, vars restider
utgar fran respektive centralorts bilvdgnét. Dock, var datan for gang-och cykelvégnitet av for
dalig kvalitet for att anvindas 1 Network Analyst. Ddrmed ar det endast restidskvoten for
buss/bil som kommer att berdknas for de bdda centralorterna.
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Datainsamling

Datamaterialet har samlats in frin Vésteras och Uppsala kommun, Region Vastmanland,
Region Uppsala, Trafikverket och Statistiska Centralbyran (SCB).

Centralorter och befolkningsdata

‘ DeSO0 - Uppsala centralort

Information om centralorternas avgrinsning
har himtats frdn SCB i form av kartor dér
informationen finns tillgdnglig i ett
polygonlager. Centralorterna ar indelade i ett
antal mindre omraden, som kallas
demografiska statistikomraden (DeSO).
DeSO ir skapad av SCB och dr en
administrativ indelning av Sverige som foljer
lans- och kommungrénserna. I hela Sverige
finns det totalt 5 984 DeSO (SCB u.4.). Varje
enskild DeSO innehaller befolkningsstatistik
baserad pa olika demografiska kategorier,
som exempelvis antalet gifta,
utbildningsnivéer och totala antalet invanare.
I ArcGIS kan man berikna arean for varje
DeSO-enhet med hjélp av verktyget
“Calculate Geometry”. Visteras centralort,
som har en area pa 99.6 km?, ir indelad i 70
DeSO. Uppsala centralort har en area pa 107
km? och bestar av 121 DeSO. I det hir arbetet
anvidnds DeSO frin ar 2019 eftersom det var

den senaste statistiken som fanns tillgénglig for Vésterés centralort. For Uppsala centralort
fanns mer aktuell statistik frdn 2021. Men f0r att underlétta jimforelser mellan centralorterna
valdes den inte. Ett antagande som gors vid alla berdkningar ér att befolkningen for varje

DeSO ér jamnt fordelat dver dess yta.

Evenemangsarena

Data om evenemangsarenor lokalisering har erhéllits fran respektive kommun, och bestar av

ett punktlager som visar arenornas geografiska lokalisering i centralorten.

Bilvdgndt

Data om kommunernas bilvignit har hdmtats frdn Trafikverkets databas Lastkajen.
Informationen bestér av ett linjelager och innehéller information om hastighetsgrianser for alla

végar 1 nétet.
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Hallplatser

Information om hallplatser har fatts frin Region Véstmanland och Region Uppsala. Datan
presenteras i ett punktlager och innehaller information om alla aktiva hallplatsers lokalisering
1 centralorten.

Restider och turtdthet — kollektivtrafik

Restider och turtédthet for bussresor i Uppsala centralort har himtats fran foretaget UL:s
reseplanerare. UL, dr en del av Region Uppsala och har ansvaret for kollektivtrafiken i
Uppsala (UL u.4d.). Data om restider och turtithet fran olika hallplatser 1 Vésteras centralort
har hdamtats frdn VL, som &r en del av Region Vistmanland och dr det bolag som ansvarar {or
kollektivtrafiken 1 Visteras (VL u.4.). Framtagna restider fran reseplaneraren inkluderar
restider for alla delresor, fran “dorr till dorr™. i reskedjan Alltsa, inkluderas restiderna for
géngavstandet till héllplats, vintetid vid héllplats och gdngavstand till malpunkten.

GIS-analysens tillvigagangssitt
Befolkningstdthet

Berdkningen utfors 1 programvaran ArcGIS. Det enda data som behdvs ar polygonlagret med
DeSO som innehéller information om befolkning for varje delomrade i tdtorten.

Enheten for mattet dr invénare per hektar eftersom det anses vara en konventionell enhet for
att berdkna tithet och dr den enhet som Trafikverket (2012, 63) rekommenderar i sin rapport.
Med hjélp av verktyg “Calculate Geometry” kan man forst berdkna arean for varje enskild
DeSO-enhet. Befolkningstitheten kan sedan kalkyleras for varje DeSO.

Antal boende inom 400 meter fran en hdllplats.

Kartorna framstélls i ArcGIS. Nodvéndigt material ar lagret som innehaller information om
DeSO och punktlagret som innehaller information om héllplatsernas lokalisering 1
centralorten.

Med hjélp av verktyget “buffer” kan ett tickningsomrade skapas runt varje héllplats. I
ArcGIS kan man sedan anvédnda verktyget “Field Calculator” for att berdkna antalet invinare
som finns inom varje buffer genom att rdkna ut hur stor del av varje DeSO-enhets yta som
overlappar med tickningsomrédet.

Avstand till ndrmaste utbud

Kartorna framstélls i ArcGIS. Nodvindigt material dr polygonlagret som innehaller
information om DeSO och punktlagret med evenemangsarenor.

Forst berdknas arean for varje DeSO pd samma sétt som beskrivits tidigare. Sedan skapas tva
buffrar runt evenemangsarenorna. Den buffern som ska anvindas for att berdkna andelen
invanare som har ett acceptabelt avstand for gangresor ska ha en distans pa 1540 meter



Jonas Abraha & David Svensson FP19 FM 1496

(motsvarar 77% av avstandet 2 kilometer). Motsvarande buffer for att méta andelen invénare
som har ett lampligt avstand for cykelresor ska ha en distans pd 4620 meter. Sedan kan man
berdkna antalet manniskor som finns inom varje tdckningsomrade genom att Gverlappa
buffrarna med polygonlagret som innehéller DeSO.

Restid och turtdthet med buss till specifik lokalisering.

For att berdkna restiderna behdver man anvdnda polygonlagret med DeSO, kommunernas
reseplanerare och ett Microsoft Excel-ark for att dokumentera restiderna och turtitheten.

Restiderna berdknas for varje DeSO i centralorten. Vilket sker genom att vélja ut en
startadress for varje DeSO, som ligger s néra dess mittpunkt som mdjligt. Malpunkten for
varje resa ir respektive kommuns evenemangsarena. Alla restider och turtitheten berdknas
fran den 17 maj (en vardag) mellan kl.7-8. D4 antas det vara rusningstrafik och att
kollektivtrafiken ddrmed presterar néra dess maximala kapacitet. Restiden och turtdtheten for
en resa riknas fram med hjélp av reseplaneraren. Resultatet dokumenteras, forslagsvis i ett
excelark. Excelfilen kan sedan importeras till ArcGIS och datan om restiderna och turtétheten
kan konverteras till ett polygonlager, som kan anvédndas for att presentera resultatet pa en
karta.

Restidskvot Buss/bil

Berikningen utfors 1 ArcGIS med hjélp av tillagget Network Analyst. Nodvéandigt material dr
lagret som innehaller data om restider for bussresor for varje DeSO, linjelagret med
kommunernas bilviagnét och punktlagret med evenemangsarenornas lokalisering.

For att berdkna restiderna for bilresorna fran varje DeSO till evenemangsarenorna behover du
forst skapa en niatverksmodell. Nédtverksmodellen ska innehalla linjelagret med centralortens
bilvagnit. For att ndtverksmodellen ska kunna utfora logiska kalkyleringar behdver
bilvagnitet forberedas med information om varje ldnks (en ldnk dr en bestandsdel, som lagret
med bilvagnétet dr uppbyggd utav) ldngd. Med hjélp av hastighetsgrinser kan sedan den
restid det tar att fardas lings med hela ldnken rdknas ut. Efter att bilvignétet har
kompletterats med nddvéindig information och nitverksmodellen har skapats kan restiderna
fran varje DeSO riknas ut. P4 samma sétt som for bussresornas restider, startar en resa fran
en DeSO-enhets mittpunkt. Mélpunkten ar respektive centralorts evenemangsarena. Nér det
ar klart aterstér det sista steget, som &r att berékna en restidskvot for varje DeSO. Detta kan
goras genom att skapa ett nytt lager som bestar av en kombination av det lager som innehaller
restider for bussresor med det skapade lagret som innehéller restider for bilresor.
Restidskvoten kan berdknas i det nyligen skapade lagret med hjilp av verktyget “Field
Calculator”.

I berdkningen av restiderna kommer nétverksmodellen ta hdnsyn till hastighetsgrénser pa
varje gata. Dock, kommer inte hela reskedjan att inkluderas i berdkningen. Delresor, som
géng till/fran parkeringsplats, ingér inte 1 de framtagna restiderna.



Jonas Abraha & David Svensson FP19 FM 1496

Teori

Arbetets teoretiska utgangspunkt &r att tillganglighet och nérhet ar forutséttningar for ett
héllbart resande och ett hallbart transportsystem. Ewing och Cervero (2010, 275-276) skriver
i sin artikel Travel and the Built Environment om hur dimensionen nirhet har en betydande
paverkan pé forutsattningarna for hallbart resande. Kortfattat s handlar det om att en 6kad
ndrhet ger kortare avstand vilket okar attraktiviteten for att cykla och ga. Cervero (1996, 493)
beskriver i en annan artikel hur en unders6kning fran San Francisco visade att omrdden
utvecklade med téthet och kollektivtrafik i fokus i stéllet for biltrafik hade fem ganger sa
manga trafikanter som valde cykel och gang jimfort med ett omrade som var utvecklad med
biltrafik i fokus. Vidare beskriver Cervero (ibid.) hur tillgidnglighet till kollektivtrafik har
varit avgdrande fOr att uppna en hallbar transportutveckling.

For teoretiska utgangspunkter kommer GIS-analysen utgé fran Johan Faskungers (2010)
planeringsmodell for byggd miljo och fysisk aktivitet. Modellen dr en del i forfattarens arbete
om sambandet mellan byggd miljo och fysisk aktivitet samt hur man med atgérder i
bebyggelsen kan frdmja médnniskors hilsa. Syftet med modellen &r forse anvindare med ett
verktyg 1 analysen och bedomningen av bebyggelsens forutsittningar for fysisk aktivitet
(Faskunger, 2010, 12—14). Modellen bestér utav tre dimensioner: nérhet, tillgdnglighet och
anviandbarhet. Vid en analys av den byggda miljon appliceras olika aspekter av dessa
dimensioner for att bedoma vad for paverkan bebyggelsen har pa méinniskors forutsittningar
for fysisk aktivitet. Nedan foljer en beskrivning av planeringsmodellens tre dimensioner. For
varje dimension presenteras ett antal Indikatorerna, som é&r olika matt som anvands vid
analysen for att mita de olika dimensionerna i bebyggelsen. For att kunna vérdera resultaten
jamfors varje indikator med en riktlinje (norm). Avslutningsvis presenteras och motiveras
vilka delar av planeringsmodellen som den hér uppsatsen kommer att applicera i analysen.

Nirhet

Niérhet dr en dimension som har en betydande paverkan pd ménniskors val av transportmedel.
Med nérhet menas det faktiska geografiska avstandet eller restiden mellan tva olika punkter
(Faskunger, 2010, 25). Det finns olika sétt att méta nédrhet vid en analys. Ett matt dr
fagelavstandet mellan tva punkter, som méits genom att dra en rak linje mellan tva punkter.
Dock ér det sdllan som en person kan ta sig till en mélpunkt genom fagelvigen. Darfor brukar
detta matt kompletteras av att man méter det verkliga avstdndet mellan en startpunkt och en
malpunkt. Nar man méter det verkliga avstandet utgar man fran transportsystemets vignat,
alltsa hur en méinniska faktiska resvidg kan se ut (Faskunger, 2010, 28). For att méta hur
direkt en resvég dr kan man rikna fram skillnaden mellan fagelvdgen och det verkliga
avstandet. Detta matt kallas genhetskvot, och for att en resvidg ska bedomas vara direkt for
fotgiingare och cyklister bor inte skillnaden vara storre dn 25% (Boverket, Trafikverket &
Sveriges Kommuner och Regioner, 2015, 78). Med hjélp av en nérhetsanalys kan man fa
fram data som kan anvéndas for att undersoka forutsattningar for olika transportmedel i en
stads trafiknét. Rapporten Trafik for en attraktiv stad - underlag till handbok (Boverket,
Trafikverket & Sveriges Kommuner och Regioner, 2019, 49) har sammanstéllt olika riktlinjer
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for att bedoma hur attraktiva géng, cykel- och kollektivresor dr gentemot bilresor. Resor till
fots dr mest konkurrenskraftiga nér avstandet dr 1 km eller mindre. Motsvarande for cykel-
och kollektivtrafikresor dr 5 km och 3 km.

Tillganglighet

Tillganglighet beskrivs enligt Trafikverket (2019, 70) som med vilken latthet olika typer av
trafikanter kan né stadens olika malpunkter inom dess transportnétverk. Hog tillgénglighet ar
inte nddvéndigtvis detsamma som ett kort avstand till en malpunkt. Nérhet dr en viktig faktor
som kan inkluderas i1 begreppet tillgédnglighet, men det finns andra aspekter som man kan ta
hénsyn till vid en analys. Andra faktorer som exempelvis sdkerhet (finns det trafikseparerade
végar till mélpunkten) och barridrer (jarnvag) paverkar hur latt/svért det dr att nd en malpunkt
(Faskunger, 2010, 25-26). Grovt indelat &r tillgéngligheten beroende av tre olika faktorer
som samspelar med varandra: stadsplanering (hur dr bebyggelsen organiserad, dess tithet och
markanvédndning), trafiksystemet samt individens formaga och forutséttningar (Boverket,
Trafikverket & Sveriges Kommuner och Regioner, 2019, 72). Det finns ett flera indikatorer
for att mita olika aspekter av tillgdnglighet 1 en analys. For att méta sidkerheten for fotgdngare
och cyklister kan man studera antalet ging-och cykelvdgar som inte korsar en bilvdg med en
hastighetsgrians 6ver 30 km/h (Reneland, 2004, 20). For att méta tillgéngligheten till
kollektivtrafik kan man studera hur stor del av titorten som har néra till en
kollektivtrafikforbindelse som leder till en specifik malpunkt. Néra definieras som en
hallplats inom 400 meter fran bostaden (Trafikverket & Sveriges Kommuner och Regioner,
2012, 54; Boverket, 2019, 11-12). Restidskvoter dr en uppséttning indikatorer som kan
anvindas for att analysera den relativa attraktiviteten mellan olika transportslag.
Mojligheterna till att parkera cykeln &r en aspekt av tillgdnglighet som kan mitas genom att
rdkna antalet parkeringar vid viktiga malpunkter (Trafikverket & Sveriges Kommuner och
Regioner, 2012, 80).

Anvandbarhet

Den sista dimensionen, anvéndbarhet skiljer sig frin de andra tva faktorerna. Medan de tva
forsta dimensionerna behandlar aspekter som i stort handlar om resvégen till en malpunkt,
berdr anvéndbarhet aspekter rérande brukbarheten hos en mélpunkt (Faskunger, 2010, 7).
Anvandbarhet handlar om de funktioner och kvaliteter vid platsen som kan antingen framja
eller avrada en person fran att besoka platsen. Nar man analyserar en plats anvédndbarhet kan
man undersoka faktorer som exempelvis platsens skick (dr den nedgangen och illa skétt eller
upprustad och ren), den upplevda tryggheten pé platsen samt om platsens utformning
mojliggor flera olika typer av fysisk aktivitet. Anvdndbarhet 4r i hogre grad mer oberoende
till de andra tvd dimensionerna. En plats som uppvisar hog tillginglighet med kort avstdnd
for besdkare behdver nddvéndigtvis inte ha en god anvdndbarhet. Det dr ocksé en dimension
som &r svarare att méta och analysera eftersom anvindbarhet &r i storre utstrickning 4n de
andra dimensionerna baserad pa ménniskors subjektiva upplevelser och erfarenheter av en
plats (Faskunger, 2010, 26). Att méta avstandet till en plats eller antalet cykelparkeringar ar
ett mer objektivt métt dn en plats estetiska kvaliteter och trygghet. Graden av subjektivitet
betyder inte att dessa aspekter 4r mindre betydande. Flertalet studier har visat att det finns ett
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samband mellan den upplevda attraktiviteten av en plats och fysisk aktivitet (Faskunger,
2007, 47-48).

Hur begreppen niirhet, tillganglighet och anvindbarhet appliceras i studien

I den hir unders6kningen kommer endast de tva forsta dimensionerna, ndrhet och
tillganglighet, att anvindas vid GIS-analysen. Beslutet grundar sig i att det ssmmanhang som
GIS-analysen utgar frén skiljer sig fran den som planeringsmodellen baseras pa. Faskungers
framtagna modell baseras pa situationen att en person ska ta ett beslut om hen ska vara fysisk
aktiv eller inte. Modellen grundar sig pa den teoretiska utgdngspunkten att bebyggelsens
utformning &r en faktor som ménniskor tar i beaktning nir de ska besluta om de ska vara
fysisk aktiva eller inte. Om en person exempelvis funderar pd att dka till park och motionera
ar nirhet (vad &r avstandet till parken?), tillganglighet (finns det sikra resvagar till parken?)
och anvédndbarhet (upplevs parken som trygg?) relevanta faktorer som paverkar personens
beslut. I var GIS-analys 4r sammanhanget annorlunda ur en aspekt. Analysen fokuserar pa
den byggda miljons paverkan pa minniskors val av fardsitt. Vilket stimmer 6verens med den
kontext som Faskungers utgdngspunkter baseras pad. Men 1 var GIS-analysen &r personen i
frdga en besokare till en evenemangsarena. Beslutet om att resa till en plats ar saledes redan
taget. Aspekter som ror en destinations utformning och estetiska kvaliteter, det vill sdga dess
anviandbarhet, dr dirmed inte relevanta i detta avseende. De andra tva dimensionerna, nirhet
och tillgidnglighet, &r relevanta for var undersoknings syfte eftersom de behandlar olika
aspekter rérande en persons resvag till en mélpunkt.

Kunskapsoversikt

I det hiir kapitlet presenteras material och forskning som berdér tva forskningsomriden,
hallbart resande och evenemangsarenor. Avsnittets forsta del behandlar hallbart
resande. Hur anvinds begreppet pa nationell niva? Hur definieras begreppet, och pa
vilket siitt har det applicerats inom stadsplaneringen? Detta iir nagra fragor som
delavsnittet forsoker besvara. I kapitlets andra del ligger fokus pa evenemangsarenor.
Fenomenet ges en kortfattad historisk aterblick, och avsnittet avslutas med en
genomging av forskning som behandlar skirningspunkten mellan evenemangsarenor
och héillbart resande.

Plan- och bygglagen (PBL)

En sokning pa ordet “héllbar” ger tre traffar i PBL. Forsta gdngen begreppet tas upp ar i
PBL:s (SFS 2010:900) portalparagraf 1 kap 1 §, som lyder: “I denna lag finns bestimmelser
om planldggning av mark och vatten och om byggande. Bestimmelserna syftar till att, med
hinsyn till den enskilda manniskans frihet, frdmja en samhéllsutveckling med jdmlika och
goda sociala levnadsforhéllanden och en god och langsiktigt héllbar livsmilj6 {6r
méinniskorna i dagens samhélle och for kommande generationer. .
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Den andra gédngen begreppet beskrivs dr 1 3 kap 5§. Dér star det att “Av dversiktsplanen ska
dven foljande framga...2. hur kommunen i den fysiska planeringen avser att ta hiansyn till och
samordna oversiktsplanen med relevanta nationella och regionala mél, planer och program av
betydelse for en hallbar utveckling inom kommunen,” (SFS 2010:900).

Slutligen beskrivs begreppet i samband med en reglering av regionsplanens innehall. I 7 kap
3§ star det: “Av regionplanen ska det framga... 2. hur hdnsyn har tagits till och hur planen
har samordnats med den regionala utvecklingsstrategin, ldnsplanen for regional
transportinfrastruktur, trafikforsorjningsprogram och kommunala riktlinjer for
bostadsforsorjning samt nationella och andra regionala och kommunala mél, planer och
program av betydelse for en hallbar utveckling 1 lanet,” (SFS 2010:900).

I lagtexten anvénds begreppet som en paraplyterm i den mening att hallbar utveckling
inbegriper flera olika aspekter av hallbarhet, som exempelvis social hallbarhet, hallbarhet
rorande bostadsforsorjning och en hallbar utvecklingen av transportsystemet.

De transportpolitiska milen

Den 20 maj 2009 beslutade riksdagen 1 samband med prepositionen nya mal for framtidens
resor och transporter 1 Sverige att de nuvarande transportpolitiska malen ska i fortsdttningen
vara vigledande for transportsystemets utveckling. De transportpolitiska malen bestar av ett
overgripande mal som kan brytas ned i tva delmal, funktions-och hdnsynsmélen (Sveriges
riksdag 2009). Det 6vergripande malet for transportsystemet dr “att sikerstélla en
samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgare och
néringslivet i hela landet” (Regeringen, 2009, 7).

For att landets transportsystem ska utvecklas mot att nd det dvergripande méalet behover
funktions-och hidnsynsmalens bestimmelser uppfyllas. Funktionsmalet beror
transportsystemets tillgdnglighet. Mélet innebdir att utvecklingen av transportsystemets
utformning, funktion och anviandning ska ske pa ett sadant sitt att alla personer, oavsett kon,
forméga och forutséttningar, ska ha en grundlidggande tillgdnglighet till ett transportsystem
med god anvéndbarhet och kvalitet. I arbetet med att nd malet ska transportsystemet utformas
sa att res-och transportbehovet kan uppnés pa ett energieffektivare och sidkrare stt som
samtidigt minimerar transporternas och resornas negativa effekter pa klimatet (Regeringen,
2009, 7-8). Konkret innebér detta att forutsittningarna for personer att vélja gdng, cykel och
kollektivtrafik som fardsatt ska forbattras for att funktionsmalet ska uppfyllas (Regeringen,
2009, 18).

Det andra delmalet, hinsynsmalet, handlar om transportsystemets utformning, funktion och
anviandning med hansyn till aspekter som sékerhet, miljé och hélsa. Ett uppfyllande av mélet
ska bland annat leda till antalet omkomna inom véagtransportsystemet halveras och antalet
allvarligt skadade minskas med en fjdrdedel mellan 2007 och 2020 ((Regeringen, 2009, 38).
Vidare ska transportsektorn bidra till att Sveriges miljokvalitetsmal nas. Bland annat ska
miljokvalitetsmélet Begrdansad klimatpaverkan nas genom en successivt kande
energieffektivitet och att transportsektorn avvinjas totalt fran fossila brianslen. Vidare ska
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transportsektorn verka for att minska ohélsa och prioritet ska ges till de miljokvalitetsmal dér
transportsystemets utveckling ér av central betydelse (Regeringen, 2009, 52).

God bebyggd miljo

Sveriges 16 miljokvalitetsmal dr en del av det miljoméalssystem som antogs av riksdagen
1999 (Sveriges Miljomal 2021). Mélens syfte &r att fungera vigledande i arbetet med att na
det overgripande generationsmaélet, som handlar om att till ndsta generation ldmna Gver ett
samhille dir de stora miljoproblemen &r 16sta (Sveriges Miljomal 2022). God bebyggd miljo
ar ett av de 16 miljokvalitetsmalen. Det handlar om att den framtida bebyggelsens ska bidra
till en héllbar utveckling genom en god hushallning av resurser samtidigt som den tillgodoser
samhillets behov och erbjuder en god och hélsosam livsmiljo (Sveriges Miljomal 2022b). 1
ett led att fortydliga mélet har ett antal preciseringar tagits fram. Den precisering som é&r
relevant for det hir arbetet &r den som handlar om géng, cykel och kollektivtrafik. I den
preciseringen star det att systemen for kollektivtrafiken i landet ska vara energieftektiva,
miljoanpassade och tillgangliga samt att det finns attraktiva, sékra och effektiva gdng-och
cykelvégar (Sveriges Miljomal 2018).

Trafikverket

Trafikverket dr den myndighet som har det huvudsakliga ansvaret for den langsiktiga
utvecklingen av det svenska transportsystemet. I denna framtidsplanering ingar alla
trafikslag: végtrafik, sjotrafik, jirnvagstrafik och luftfart. De har dven ansvar {or driften,
byggandet och underhall av statliga végar och jdrnvigar. Vidare ingér det i Trafikverkets
uppdrag att upphandla interregional kollektivtrafik och sjofartsstod (Trafikverket 2022).
Verksamheten har publicerat flera rapporter som berdr hur transportsystemet kan formas for
att bidra till en hallbar samhéllsutveckling. Trafik for en attraktiv stad - underlag till handbok
(2015) och Haéllbart resande 1 praktiken (2021) ar tvd exempel pa rapporter som presenterar
strategier, tankesatt och atgirder for att forbattra forutsattningarna for trafikplaneringen att
utveckla transportsystemet pa ett hallbart sétt.

Boverket

Boverket dr en forvaltningsmyndighet med ansvar for fragor kopplat till samhéllsplanering,
byggande och boende i Sverige. I myndighetens uppdrag ingér det att verka
kunskapsspridande inom sektorsomradet och dven om hur aktorer kan arbeta for att na
miljomélet God bebyggd milj6. Vilket bland annat sker genom att ta fram foreskrifter och
vagledningar, utreda och analysera frdgor som berdr myndighetens ansvarsomrade samt ha ett
ansvar for tillampning av plan-och bygglagen (Boverket 2021).

Boverket har tagit fram flera rapporter som beror det hir arbetets syfte, héllbart resande. En
rapport dr Uppfoljningsbara mal for hdllbar fysisk samhillsplanering (2015). Rapporten togs
fram pd uppdrag av Riksdagen, och syftet med rapporten &r att utarbeta ett antal konkreta och
uppfoljningsbara mal for hallbar fysisk samhéllsplanering som gor det mojligt att méta
effekterna av den nationella politiken inom omrédet (Boverket, 2015, 8). Ett av de framtagna
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mélen dr God tillgidnglighet 1 vardagen. Malet innebér att samhéllsplaneringen ska verka for
att lokaliseringen av bebyggelse och infrastruktur ska ske pd sddant sitt att det bidrar till god
tillgénglighet till ménniskor i vardagen (Boverket, 2015, 20). For att uppfylla detta mél
belyser Boverket (ibid.) vikten av en samhallsstruktur som bygger pa nérhet till viktiga
malpunkter, dir resandet ska ske med miljovanliga och energieffektiva firdmedel som géng,
cykel och kollektivtrafik.

En annan rapport dr Fordjupad utvérdering av God bebyggd miljo (2019), vars syfte ar att
undersoka forutséttningarna for att na miljomélet God bebyggd Milj6. Rapporten presenterar
bland annat indikatorn Bostédder i kollektivtrafiknéra ligen, som ar framtagen av Boverket
och ér en del av en grupp indikatorer vars syfte r att méta uppfoljningen mot mélet God
bebyggd miljo. Indikatorn anvénds for att studera hur stor del av befolkningen som har en
god tillgénglighet till kollektivtrafiken och méter hur manga bostéder har en héllplats inom
ett avstand pa 400 meter. (Boverket, 2019, 11-12)

Vad ar hallbart resande?

Hallbar utveckling definieras ar 1987 i en FN-rapport kallad Brundtlandrapporten. Hér star
det skrivet att hallbar utveckling menar “en utveckling som tillgodoser dagens behov utan att
dventyra kommande generationers mojligheter att tillgodose sina behov” (UN u.4.).

Konsumentverket har gjort en mer konkret definition av vad hallbar utveckling innebér for
trafiksystemet med hanvisning till riksdagens miljomal, som ar en del i arbetet med att
implementera Agenda 2030 i1 Sverige (Sveriges riksdag 2019). Konsumentverket definierar
hallbart resande som att, “4k mindre bil och flyg, vilj tdg, tunnelbana, sparvagn och buss nér
de alternativen finns, g och cykla mer, kor en bil som é&r brénslesndl, kor en bil som gar pd el
eller fornybara branslen och 14t bli att kopa en egen bil. Hyr en bil vid behov istéllet, ga med 1
en bilpool eller samék med andra” (Hallakonsument u.4.). Utifrdn denna definition blir det
tydligt att héllbart resande handlar om att fasa ut transportalternativ som drivs av fossila
brinslen men ocksa att minska bildkandet. Cykel, gdng och kollektivtrafik dr fardsdtten som
bor premieras.

Hur kan dd samhiéllet genomfora denna forédndring, och vem ska genomfora den? I Sverige ar
det kommunerna som har planmonopolet (Boverket 2020) och de har ddrmed en stor
mdjlighet till att genomfora denna omstéllning nér det kommer till lokala resor. I en
forskningsrapport frdn KTH som finansierats av Trafikverket skriver Uittenbogaard et al.
(2016, 4) om hur héllbart resande &r en av det viktigaste atgarder som finns tillgdnglig for att
realisera regeringens mal om det svenska transportsystemet. Att transportsystemet utvecklas i
kombination med bebyggelsestrukturer och lokaliseringsmonster framhalls som avgdrande
for att nd detta mal. For att det ska kunna utvecklas 1 kombination behdvs en
planeringspraktik dar trafikplanering och stadsplanering ar tva integrerade och
sammanflidtade dimensioner.
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Haéllbart resande 1 praktiken

2021 slappte Trafikverket en rapport kallad Hallbart resande 1 praktiken. I denna rapport har
Trafikverket sammanstillt en rad olika konkreta dtgarder som en kommun kan jobba med for
att frimja ett hallbart resande inom kommunen. Vi har plockat ut de praktiska atgérder som
berdr cykel, gang och kollektivtrafik och som vi anser &r relevanta for arbetets syfte.

Resplaner, dven kallat grona resplaner, dr en av det vanligaste beteendepaverkande dtgérder
som man jobbar med internationellt. Resplaner &r planer for resande som framst gors for
trafikintensiva verksamheter. En genomgéng av resultaten fran 26 verksamheter som har
implementerat grona resplaner visar en genomsnittlig minskning av biltrafiken med 18 %
(Cairns et al, 2008, 602—603). Aven i Sverige har grona resplaner anvints med stor framgang,
exempelvis vid Universitetssjukhuset 1 Linkdping dar man redan efter nagra &r har kunnat
visa goda resultat (Trafikverket, 2021, 20).

Grona resplaner ér ett exempel pd mjuka atgérder som kan anvindas for att 6ka det héllbara
resandet. Enligt Trafikverkets rapport (2021, 22) &r det viktigt att kombinera dessa mjuka
atgdrder med vad man kallar harda atgérder. Harda atgarder ar fysiska atgérder, exempelvis
infrastruktursatsningar. Genom att kombinera dessa tva atgirder kan en kommun uppna béttre
resultat kopplat till hallbart resande. Mjuka atgérder kan i detta fall vara olika typer av reklam
och informationskampanjer (ibid.). En jimforelse visar att de som satsat pa en kombination
av information, marknadsforing och infrastruktur har fatt dubbelt sa manga resenidrer jAmfort
med de som enbart satsat pa infrastrukturen (Cairns et al, 2008, 593). I Sverige gér detta att se
1 Borlidnge som &r 2007 kombinerade infrastruktursatsningar med en
marknadsforingskampanj. Innan satsningen var den forvdntade 6kningen av resenérer for
kollektivtrafiken 30 procent pé tre ar. Efter satsningen kunde man se en 6kning pa 30 procent
per ar (Trafikverket, 2021, 22).

Trafikverket (2021, 24) skriver att en av det allra viktigaste faktorerna for ett framgangsrikt
arbete med héllbart resande ar att man 1 arbetet kan ta utgangspunkt fran kommunens
beslutande och styrande dokument. Det ar viktigt att hallbart resande ar inskrivet 1
kommunens dvergripande vision och en integrerad del av kommunens trafikstrategi och inte
bara ett komplement. Det bor dven finnas policy- och styrdokument samt strategier, planer
och program som kan stddja den dvergripande visionen om hallbart resande och arbetet mot
att uppfylla den visionen. Exempel péd sddana stodjande dokument kan vara klimatstrategier,
miljoprogram eller parkeringsstrategier. Vikten av konkreta handlingsplaner med éatgérder for
hallbart resande tas upp som en viktig faktor i arbetet med en trafikstrategi som framjar
hallbart resande.

Vidare skriver Trafikverket (2021, 26) om vikten av att ta fram de styrande dokumenten
gemensamt med alla berérda aktorer som dr tdnkta att arbete med eller berdrs av dem. Detta
dé de skapar en forankring och forstéelse for det planerade arbetet. Forankring och
delaktighet 1 processen kan enligt Trafikverket (ibid.) skapas genom en rad olika atgérder,
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exempelvis genom moten, workshops eller samrad med allt frén tjinstepersoner och politiker
till niringslivet, kommuninvanare och olika féreningar.

Trafikverket (2021, 21) skriver att om andelen trafikanter som viljer cykel och kollektivtrafik
ska 6ka och andelen som véljer bil ska minska s méaste planerare och beslutsfattare sitta
dessa fardsatt i fraimsta rummet. Det dr den relativa attraktiviteten for hallbara fardsétt som
maste oka. Den forsta grunden beskrivs hér som att lokalisera bebyggelse och verksamheter
pa ett sddant sétt sa att behovet av motoriserade transporter minskar och moéjligheten till att
rora sig till fots eller via cykel okar.

Vidare beskriver Trafikverket (ibid.) vikten av att ha en god kollektivtrafikstandard. Hér
presenteras en analys av resvanor och kollektivtrafiksutbud i skénska tédtorter. Resultatet frin
den analysen visade att de som bodde i tétorter som saknade ett utbud av lokal- och
regionaltig eller stadsbussar hade cirka 50 procent hogre koldioxidutslépp for transporter per
dag jamfort med de som bodde i en titort dir dessa kollektivtrafiklosningar saknades. Detta
visar pa att médnga manniskor viljer bort bilen om det alternativa fardsatt finns tillgdngliga.
Slutsatsen stods ockséd av en undersokning fran Regionplanekontoret i Stockholm
(Regionplanekontoret 1 Stockholm se Trafikverket, 2021, 21). Den undersokningen visar pa
att om det inte tar mer dn 20 procent ldngre tid med kollektivtrafiken jamfort med bilen sa
skulle en klar majoritet (upp mot 75 procent) vilja kollektivtrafiken i stillet. Det &r alltsd inte
sjdlvklart att bil ar det dnskvérda. Det beror helt enkelt pa vilka val som ér tillgéngliga.

Rapporten Trafik for en attraktiv stad (Boverket, Trafikverket & Sveriges Kommuner och
Regioner, 2015, 81) har satt en dvre grins for restid fran utkant in till centrum i en medelstor
stad till 10—15 minuter for en bussresa. En bussresa inom denna tidsgrins anses vara
tillracklig for att uppna en god tillgdnglighet och vara konkurrenskraftig mot bilen som
fardsatt. Andra studier har visat att turtithet och restider dr tva faktorer som har visat sig ha
avgorande betydelse for kollektivtrafikens attraktivitet for resendrer (Redman et al., 2013,
123, 125). En hog turtéthet, definierat som minst 7 avgangar per timme, har visat sig
korrelera med en 6kad tillgénglighet i den mening att resenérer inte upplever sig vara
begransade av kollektivtrafikens tidtabell (Holmberg, 2013, 64). Vidare bor restidskvoten
mellan buss och bil inte dverstiga 1.5 for att kollektivtrafiken ska vara ett konkurrenskraftigt
fardsatt gentemot bilen (Boverket, Trafikverket & Sveriges Kommuner och Regioner, 2015,
81). I manga svenska stiader uppnés inte denna kvot, speciellt for kollektivtrafikresor som gér
till mélpunkter utanfor en tédtorts centrum (Holmberg, 2013, 62).

Trafikverket (2021, 33) skriver att trafikplanering paverkar invanarnas resbehov och val av
fardmedel men att det dr i kombination med atgérder for héllbart resande som de stora
effekterna kan nés. Det dr viktigt att utga utifran anvdndarnas behov och hur de behoven kan
tillgodoses 1 stdllet for att utgd frén infrastruktursystem. Analys av behov och mal,
beteendepdverkande atgérder, strategiskt viktiga trafikregleringar och forslag till fysiska
fordndringar bor finnas med i kommunens trafikplaner, cykelplaner och kollektivtrafiksplaner
(ibid.).
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For att fortydliga hur man kan jobba mer med hallbart resande i trafikplaneringssammanhang
har Trafikverket (2021, 33) sammanstillt en lista med exempel. Kortfattat gar det att sdga att
atgdrderna i listan handlar om att pa olika sétt prioritera cykeln, gdng och kollektivtrafik i
planeringens alla olika skalor. Det trycker dven pa vikten av att tinka tillgdnglighet i stéllet
for rorlighet. Det hallbara resandet ska vara tillganglighet med kortast mojliga resvag.

Ett genomgéaende tema som gar att utldsa ur dessa exempel ar vikten av tillgdnglighet. Ménga
av exemplen visar pa hur man kan forbattra tillgangligheten till malpunkter och sdkerheten
for gang- och cykel. Det dr genom att hoja tillgdngligheten for hdllbart resande som staden
kan fa resendrer att vélja bort bilen.

Ett sétt att 6ka det hallbara resandet &r enligt Trafikverket (2021, 35) att hitta samarbeten
mellan olika aktdrer for att pa sa sitt na ut till olika malgrupper. Ett exempel som tas upp ar
ett samarbete mellan kollektivtrafikmyndigheter och evenemangsarrangdrer. Dessa aktorer
kan ga ihop och erbjuda en gemensam produkt. I detta fall handlar de om att en besokare som
kopt en evenemangsbiljett far en kollektivtrafikbiljett pa kopet samt information om hur
personen kan éka kollektivt till evenemanget. Detta dr ett exempel pa en mjuk atgard som gor
det enklare for en resendr att vélja ett hallbart fardsatt.

Vidare skriver Trafikverket (2021, 34) om hur en detaljplans utformning och reglering far
konsekvenser for vilken typ av transportmedel besokare och boende pa platsen véljer.
Fordelningen av ytor inom planomradet, parkeringspolicy och parkeringstal har alla en stor
paverkan pé vilket fairdmedel ménniskor viljer att anvénda. Det finns dven andra instrument
for reglering och styrning som paverkar val av transportmedel, exempelvis hastighetsgréinser,
milj6zoner och tringselavgifter.

Héllbart resande och stadsplanering

Som tidigare ndmnts sa &r stadsplanering lika viktig som trafikplaneringen for att uppna ett
hallbart transportsystem. Potter och Skinner (2000, 283) menar pa att stadsplaneringen ska
skapa de forutséttningar som kravs for att trafikplaneringen ska kunna planerna for det mest
hallbara resandet. Stadsplaneringen ir ett verktyg som om det anvinds rétt kan hantera och
minska resebeteenden eftersom urbana funktioner har en direkt paverkan pé invénarnas
resmonster. Urbana strukturers relation till transport- och resvanor har studerats mycket.
Cervero (1996, 493) skriver om hur téithet och funktionsblandade stadsdelar &r en av de
viktigaste stadsplaneringsaspekter niar det kommer till att framja héllbara transporter och
transportsnéla stader. Det dr genom att bygga téta och funktionsblandade stadsdelar som en
stad kan uppné en hog nérhet, som &r en av det aspekter detta arbete méter for att undersoka
arbetets fragestillningar.

I en studie gjord av WSP och Arup (2005, 3) gar det att se hur resavstanden i en stad
minskade nar staden blev storre. De menar att en fortdtning av en stad, alltsé en stad som far
en hogre nirhet, kan resultera i farre och kortare resor. Det finns dven studier som pekar pa
att en tatare bebyggelse resulterar i fler kollektivtrafikresor och ett minskat bildkande (Naess,
2012, 22).
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Nir en stad ar tét 6kar kollektivtrafikens attraktivitet dé flera resenérer och potentiella
mélpunkter far tillgang till den. I en studie genomford i1 San Francisco gick det att se att
trafikanter som valde cykel- och géng var fem ganger sa hog i omraden utvecklade med fokus
pa kollektivtrafik jamfort med omraden utvecklade med biltrafiken i fokus (Cervero, 1996,
498-499). For att manniskor ska vélja kollektiva fairdmedel framfor personbilar behdver
kollektivtrafikens trafiksystem vara tillgéngligt (Sveriges miljomal 2018). Invanare maste ha
ndra till kollektivtrafiken fran deras bostdder. Ett avstdnd pa 400 meter fran bostaden till
hallplats ar vad Trafikverket (2012, 54) anser dr ett acceptabelt gdngavstand.

I en forskningsrapport fran KTH (Uittenbogaard, Hakansson och Isaksson, 2016, 13) tas
Transit-Oriented Development upp som ett exempel pd hur en integrerad trafik- och
stadsplaneringsprocess kan se ut. Inom Transit-Oriented Development styrs stadsutveckling
av tillgéngligheten till transportinfrastruktur. Hallbart resande uppmuntras och invanarna fér
fler resealternativ nir bostdder, service och handel koncentreras kring kollektivtrafikstrak och
kollektivtrafiknoder. Har forbéttras bade niarheten genom en dkad tithet och tillgangligheten
genom att fler far tillgang till kollektivtrafik vilket 6kar det hallbara resandets attraktivitet.

Reid Ewing & Robert Cervero (2010, 275-276) skriver i sin artikel Travel and the Built
Environment om hur en titare stad med en storre blandning av verksamheter leder till 6kad
nérhet. De beskriver ocksa hur den dkade tdtheten paverkar invanarnas val av transportmedel.
Forfattarna skriver att det primért dr den lokala densiteten som paverkar val av
transportmedel men att &ven graden av funktionsblandning spelar roll. Den hogre densiteten
leder enligt forfattarna till béttre forutsittningar for gdng, mindre ledig parkering och kortare
avstand till kollektivtrafikspunkter.

Nar det kommer till cykel och gang ér det 6kad narhet till malpunkter, alltsa det faktiska
geografiska avstandet till malpunkter som minskar och dirmed Okar deras attraktivitet. Nar
det kommer till kollektivtrafik &r det 1 stillet tillgédngligheten som 6kar d& avstandet till
kollektivtrafikspunkterna som minskar, inte avstdndet till den faktiska destinationen.
Forfattarna visar dven pa att invanare som bor ndra en kollektivtrafikspunkt badde verkar dka
mer kollektivt och verkar ga mer, en 6kad ndrhet och tillgdnglighet verkar ge ett 6kat héllbart
resande. Dimensionen ndrhet har enligt artikeln en betydande paverkan pa forutsittningarna
for ett hallbart resande (ibid).

En riktlinje for vad som anses vara ett acceptabelt gangavstand till en stérre malpunkt har
definierats som upp till 2 kilometer, vilket motsvarar en restid pa 25—-30 minuter (Boverket,
Trafikverket & Sveriges Kommuner och Regioner, 2015, 78). Samma rapport konstaterar
ocksé att en Ovre grans pa 6 kilometer dr det maximala avstandet till en storre malpunkt for
att en cykelresa ska anses vara behaglig. Detta motsvarar en restid pa 20 minuter med en
medelhastighet pa 15 km/h (Boverket, Trafikverket & Sveriges Kommuner och Regioner,
2015, 80).

Adolphson (2003, 15) skriver i sin rapport Urbanmorfologi, livsstilar och resebeteende att
stads- och regionplanering har visat sig ha en stor mojlighet till att paverka invanarnas val av
transportmedel. Vidare skriver Adolphson (2003, 118—119) att dven fast resldngden till arbete
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har visat sig paverkas marginellt av stadens urbanmorfologi, s minskar reslingden till
dagligvaruhandel och fritidsaktiviteter nér titheten och i forlingningen nérheten och
tillgéngligheten okar.

Evenemangsarenor

Likt 6vriga ldnder i Norden dr det den kommunala organisationen som tar det storsta ansvaret
for konstruktionen och designen av idrottsanldggningars infrastruktur (Bergsgard et al., 2019,
533-534). Idrottsrorelsen, en av flera organisationer som har sin grund i den svenska
folkrorelsetraditionen, har i ett historiskt perspektiv fungerat som den huvudsakliga
drivkraften bakom den offentliga sektorns vilja att investera resurser till idrottens fysiska
anldggningar. I boken Fran bollplan till sportcentrum, som dr en sammanstéllning av ett antal
forskningsprojekt kopplade till idrottsanldggningar, gor forfattaren Olof Moen (1992) en
historisk-geografisk kartlaggning av idrottsanldggningars utvecklingsforlopp 1 Sverige under
de senaste 100 dren. Bakgrunden till projektet dr dels att det fanns en avsaknad av forskning
relaterad till idrottsanldggningars samhéllsutveckling 1 Sverige, dels att den offentliga sektorn
vid denna tid befann sig i en stor strukturell fordndring, som innebar att det fanns en risk att
det offentliga stodet till idrottsanldggningar skulle minska. Syftet med denna bok var att ta
fram ett antal framtidsscenarion for hur idrottsanldggningars utbud kan komma att utvecklas
(Moen, 1992, 2). I boken belyser Moen tva faktorer som dr av betydelse for anldggningarnas
utveckling 1 Sverige.

Den forsta faktorn ér att samhéllets engagemang for fragor rérande idrott och dess
anldggningar har vuxit 6ver den undersokta tidsperioden. Moen menar att det finns ett
samband mellan allménhetens intresse och kommunala byggandet av idrottsanldggningar.
Dir ett vaxande samhillsintresse for idrott lett till storre kommunala satsningar pa
byggnationer av idrottsanldggningar, som i sin tur 6kar samhillets tillganglighet och intresse
till idrott (Moen, 1992, 113—114). Den andra faktorn handlar om anldggningarnas lokalisering
inom tdtorten och hur den har fordndrats genom &ren. Moen visar att det gar att urskilja ett
lokaliseringsmonster, dir anldggningarna initialt lokaliserades till stadens perifera omraden
till en utvecklingstrend déir en orts anldggningar samlokaliseras till en centrerad plats i staden.
Forfattaren (1992, 117-118) problematiserar denna trend genom att papeka att den har
negativt paverkat hela samhallets tillgénglighet och utnyttjandegrad av idrottsanldggningar.

Moens bok skrevs for ett antal decennier sedan. Hans arbete ger en noggrann kartliggning av
idrottsanldggningars historiska utveckling fram till 90-talet. Men hur har
samhéllsutvecklingen for idrottsanldggningar sett ut sedan dess? Jens Alm, forskare pé
Statens vdg- och transportinstitut, har 1 sitt arbete studerat forhallandet mellan kommuner och
professionella idrottsforeningar. Specifikt undersoks ifall den professionella idrottsrorelsens
okande kommersialisering, ddr en effekt & mer omfattande kravstillningar pa anlédggningar,
har fordndrat deras relation till kommuner (Alm, 2016, 455—456). Hur har
kommunorganisationen reagerat pa denna strukturella férdndring? I rapportens slutsats
konstaterar forfattaren att Sveriges kommuner har minskat deras stod till den kommersiella
idrottssektorn. Istillet fokuserar kommunerna sitt stod mot andra aspekter av idrottsrorelsen,
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som breddidrotten, eftersom detta anses 6verensstimma mer med det allmédnna intresset
(Alm, 2016, 467—468).

Om man utgdr fran en funktionsteknisk syn pa evenemangsarenor, alltsa en idrottsanldggning
som kan std vérd for andra typer av arrangemang, sé introducerades dessa typer av
anldggningar 1971 med byggnationen av Scandinavium i Goteborg (Lundberg, 2009, 126).
Forfattaren (2009, 126) menar dock att om man ser evenemangsarenor som en del av den
framvixande upplevelseindustrin sa ar tidigt 2000-tal startskotten for den hér typen av arenor
1 Sverige. Det dr nimligen da begreppet evenemangsarenor i betydelse multifunktionell arena
borjar anvindas (ibid). Framvixten av de svenska evenemangsarenorna under 2000-talet dr
padriven av tre faktorer. Den fOrsta faktorn handlar om aktorer som primaért ser idrotten som
en form av underhdllning. I detta synsétt kan utvecklandet av en evenemangsarena ses som
ett forsok att inforliva idrotten i en stads upplevelseekonomi (Lundberg, 2009, 127). Den
andra faktorn bakom arenaboomen dr av ekonomisk karaktir och handlar om hur
fastighetsinvesterare ser evenemangsarenor som ett investeringsprojekt med en lag risk pa
grund av bland annat stabiliteten hos samarbetande aktorer i projekten (i.e. kommun)
(Lundberg, 2009, 128). Den sista padrivande faktorn dr den nationella och globala
konkurrensen mellan stddernas att locka till sig foretag. I denna vérld anses en ny
evenemangsarena vara ett sitt for en stad att profilera sig (Lundberg, 2009, 129).

Evenemangsarenor och hallbart resande

Eftersom den hir uppsatsen syftar till att undersdka héllbart resande kopplat till
evenemangsarenor har denna versikt fokuserat pé studier och litteratur som behandlar
overlappningen mellan dessa forskningsdmnen. Det har visat sig att det empiriska materialet
ar begrénsat inom det grainsomradet. Darfor har den har dversikten tagit del av annan
forskning vars fokusomrade angransar det hir arbetets syfte. Ett sddant amnesomrade &r
sambandet mellan fysisk aktivitet och den byggda miljon. Det finns forskning som har
studerat hur bebyggelsestrukturer kan framja fysisk aktivitet. Faskunger (2007, 2008 & 2010)
ar en forskare som 1 sitt arbete har studerat detta. Aktiv transport dr ett aterkommande
begrepp i studier som behandlar detta forskningsomrade. Begreppet definieras som fysisk
aktivitet som transport till en viss malpunkt (Faskunger, 2010, 6). Att vélja ett fardsétt som ar
forenligt med héllbart resande, som att cykla eller att g, riknas séledes som aktiv transport.
En hog tillgénglighet och nirhet till malpunkter, som exempelvis idrottsanldggningar, samt
ett transportsystem som &r anpassad for cykeltrafik dr ndgra exempel pa faktorer som okar
den aktiva transporten hos ménniskor (Faskunger, 2007, 125; 2008, 19). Sikerhet ar
ytterligare en faktor som paverkar forutsittningarna for aktiv transport. Med
hastighetsddampande atgirder kan man 6ka den aktiva transporten markant (Faskunger, 2010,
20). Sékra och véderskyddade cykelparkeringar vid viktiga malpunkter (till exempel
idrottsanldggningar) dr exempel pé en atgird som Faskunger (2010, 15, 20) menar dkar
tillgangligheten och darmed 6kar mojligheterna for manniskor att resa genom aktiv transport.

The European Healthy Stadia Network &r en organisation vars syfte dr att stodja
idrottsklubbar och evenemangsarenor dver hela Europa 1 arbetet med att ta fram
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hélsofrdmjande policys och atgirder (The European Healthy Stadia Network 2021). De
(2017) har tagit fram en atgédrdsplan vars syfte &r att 6ka andelen aktiva transporter och
kollektivtrafikresor till och frén idrottsarenor. Healthy Stadia (2017, 22) belyser att for f4 och
bristfilliga cykelparkeringar dr en av de huvudsakliga orsakerna till att besokare inte cyklar
till arenan 1 hogre grad. I arbetet att 6ka andelen gang- och cykelresor behdvs det ddrmed ett
storre utbud lattillgangliga cykelparkeringar i anslutning till destinationen (ibid). Vidare bor
dessa parkeringar vara sammankopplade med det 6vergripande cykelnétverket i staden och de
bor dven uppforas 1 anslutning till hallplatser for kollektivtrafiken for att maximera
framkomligheten till arenan (ibid.). Atgirdsplanen (2017, 23) rekommenderar att man
undviker en centralisering av parkeringarna till en geografisk plats, utan i stéllet sprider ut de
omkring arenan for att sikerstilla en god tillgdnglighet. For att ytterligare 6ka tryggheten och
anvindbarheten kan cykelparkeringar forses med viderskydd (The European Healthy Stadia
Network, 2017, 24). Healthy Stadia (2017, 27) rekommenderar att man sikerstéller att antalet
cykelparkeringar moéter efterfragan och har tagit fram olika riktlinjer for att berdkna detta.
Vidare har organisationen tagit fram ett antal faktorer vid bedomning av forutséttningar for
aktiv transport hos olika resvégar till arenan. I likhet med annan forskning ndmns faktorer
som hur gen resvagen ir, separering av trafikslag, laga hastigheter och hur vil resvigen ar
sammankopplad till det 6vergripande transportsystemet for cykel-och kollektivtrafik (The
European Healthy Stadia Network, 2017, 36).

Empiri

Hiir presenteras arbetets insamlade empiri. Kapitlet bestar av tva avsnitt, det forsta
behandlar den kvalitativa delen av empirin och i det andra avsnittet presenteras
resultatet fran den kvantitativa GIS-analysen. Empirin presenteras separat for varje
kommun, forst Visteras och direfter Uppsala.

Kvalitativ innehéllsanalys

Visteras (Jonas)
Trafikplan 2026:

Inledning: Fokusgrupper har genomforts med kollektivtrafikresenérer och cyklister.
Tillgédnglighet for alla beskrivs som trafiksystemets frimsta uppgift (Visteras stad, 2014, 5).

Syfte: Ett syfte med planen ar att 6ka kollektivtrafiken, gangtrafiken och cyklingens andel av
trafikarbetet. Ett annat syfte beskrivs vara att bebyggelseplanering och trafikplanering sker 1



Jonas Abraha & David Svensson FP19 FM 1496

samklang med varandra och att trafikslagen behandlas som en integrerad del av
stadsstrukturen (Visteras stad, 2014, 6).

Styrande dokument, visioner i stadens styrande dokument: Det ndmns att man i
oversiktsplanen har som vision att vésterasarna i framtiden ska dka mer kollektivt samt cykla
och ga mer. Fler cykelparkeringar och en bittre kollektivtrafiken dr konkreta atgérder som
behdver genomforas. En 6verdackning av E18 har “lakt staden” vilket har 6kat attraktiviteten
for gdng och cykel. Staden ska véxa till 200 000 invénare 2050, utrymmessnéla fardsatt,
alltsd gang cykel och kollektivtrafik behdver darfor prioriteras. I dversiktsplanen har man
som strategi att bygga staden inét och att det ska vara enkelt att cykla och g och att
kollektivtrafikndtet ska vara transportsystemets ryggrad. I miljoprogrammets framtidsvision
star det att “vi cyklar och dker kollektivt i hdgre utstrackning”. Har nimns dven diverse
nationella och internationella miljomal dar trafikplanerings roll 4r att minska trafikens utslapp
av viaxthusgaser (Visteras stad, 2014, 7-8).

Utgangspunkter och forutsattningar: Dagens trafikmingd maste minska for att
transportsystemet ska kunna vara langsiktigt hallbart. Varje dtgird som genomfors inom
transportsystemet behover leda i en hallbar riktning for att kunna uppna ett hallbart
transportsystem. En rubrik heter tillganglighet som grund for planering. Hér skriver man om
hur tillgdnglighet &r transportsystemets frimsta uppgift. Stadens skala ska anpassas efter
ménniskor och fokus ska ligga pé att forflytta ménniskor inte bilar (Vésteras stad, 2014, 10—
13).

Mal for trafiken: I sina mal for trafiken skriver man att cyklingen ska 6ka med 20% och
kollektivtrafiken med 70% fram till 2026 (Visteras stad, 2014, 15).

Strategier for trafiken: Trafik- och bebyggelseplanering ska prioritera fotgidngare, cyklister
och kollektivtrafiken framfor bilismen. Denna prioriteringsordning ska anvindas som guide
nér det uppstér konflikter i gaturummet vid planering. Satsningar for att forbattra gdng, cykel
och kollektivtrafiken behdver utformas sé att det okar deras attraktivitet relativt till bilen
(Vasteras stad, 2014, 18).

Strategi 2, bygga staden inat: Har skriver man om hur stadens ska byggas inat, alltsa
fortdtas och att en blandning av bostdder och verksamheter ska ske. Detta minskar enligt
kommunen transportbehovet. I den tétare staden skriver man att det dr ndrmare till
mélpunkter, detta ger kortare avstand vilket gér gang och cykel till mer attraktiva fardsatt.
Man skriver om att nér fler ménniskor bor och verkar ldngst kollektivtrafikstrak skapas ett
storre reseunderlag vilket skapar battre forutséttningar for kollektivtrafiken.
Beteendepaverkans-10sningar och parkeringsavgifter ska styra bort ménniskor fran bilen.
Transportbehov till nyetableringar i staden ska i forsta hand 16sas genom cykel, gang och
kollektivtrafik (Vasteras stad, 2014, 19-20).

Strategi 3 city- motesplats for alla: Har skriver man att det ska vara enkelt att anvdnda
cykel och kollektivtrafik ndr man besdker city. Citys tva stora gator ska vara huvudstrék for
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kollektivtrafiken och vara viktiga ldnkar i cykelnétet. Markvirme ska sékerstélla god komfort
och framkomlighet for viktiga cykel-, gang- och kollektivtrafikstrak i city. Det ska finnas
tillgang till sékra cykelparkeringar. Gaende och cyklister ska separeras i city. Gangstrak ska
utformas sa att det stirker upplevelsevirdet (Visterds stad, 2014, 21).

Strategi 6 enkelt att gia och cykla: Genom att medvetet planera for och prioritera cykeln ska
dess attraktivitet 0ka. Cykeln ska bli konkurrenskraftig i relation till bilen nér det géller
reslangd, restid och upplevd standard. Gangtrafik beskrivs som ett viktigt komplement till
andra fardsétt men ocksa ett viktigt fardsétt i sig sjdlvt. Pa korta strickor ska gdng vara det
sjdlvklara valet och gingnitet ska kdnnetecknas av genhet, komfort och trygghet. Det ska
vara enkelt att cykla och ga till arbete, skola, rekreation och alla andra typer av
besokspunkter. Visterds planering ska utgé ifran frdn den géende och cyklande ménniskan
nér det giller saval vignitets utformning som utbredning. Alla malpunkter i Visteras ska
vara anslutna till GC-nitet. Cykelvignétet ska vara orienterbart och gent. Fler GC kopplingar
over jarnvdgen och E18 ska skapas. Passager ska utformas med prioritet for GC. Sarskilt god
framkomlighet ska skapas for cyklister pa utvalda strak. Fasta hinder lingst med GC strak ska
minimeras. GC-nitet ska forses med god belysning. Cykelservice vid platser diar ménga
cyklister ror sig. Cykelparkering vid viktiga mélpunkter och entréer. Cykelparkeringar vid
kollektivtrafikspunkter. Separerad géng och cykel vid strdk med hoga trafikmangder. Drift,
underhdll och sndrdjning vid GC aret om (Visterds stad, 2014, 23-24).

Strategi 7 kollektivtrafiken som ryggrad: Kollektivtrafiken beskrivs som ett enkelt och
miljovanligt sitt att rora sig 1 staden. En attraktiv kollektivtrafik beskrivs ge ett storre
reseunderlag langst befintliga strdk vilket 1 sin tur ger forutsittningar for en 6kad turtithet.
Kollektivtrafiken ska vara ett attraktivt och sjdlvklart resval for alla resenérer.
Kollektivtrafiken ska ha en hog tillginglighet. Nya omraden i titorten ska etableras ldngs
befintliga kollektivtrafikstrdk. For att minska restiderna ska linjestrickningarna vara si gena
och raka som mojligt. Gatumiljoer ska utformas sa att kollektivtrafik har god framkomlighet.
Kollektivtrafik prioriteras framfor biltrafiken genom egna korfilt, trafiksignalsprioriteringar
och bra héllplatser (Vésteras stad, 2014, 24).

Strategi 8 tillgdnglighet pa lika villkor: Tillgdnglighet beskrivs skapas mellan
trafiksystemet och bebyggelsen. Gaende, cyklister och kollektivtrafikens tillgdnglighet ska
prioriteras. For gdende och cyklister ska det finnas sammanhéngande strék med jdmnt
underlag och god belysning. Tydlig information for alla trafikslag. Sékra tillgéngligheten for
géng till kollektivtrafikspunkter vid storre leder (Visteras stad, 2014, 25).

Strategi 10 minskad miljé och klimatpaverkan fran trafiken: En tét stad med en
trafikmiljo som sétter médnniskan i fokus beskrivs som hallbar. En minskad klimatpaverkan
sdgs kunna uppnés genom att konsekvent, langsiktigt och i alla led prioritera gang, cykel och
kollektivtrafik (Visteras stad, 2014, 26-27).
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Konsekvenser: Stora fordndringar i antalet som viljer cykel och kollektivtrafik far en relativt
liten paverkan pé det totala bilresandet dé& dessa trafikslag idag har en san liten andel
(Visteras stad, 2014, 27).

Effektsammanband- Allt hinger ihop: Man beskriver ett behov av ett paradigmskifte inom
trafikplanering fran rorlighet till tillgénglighet (Vésteras stad, 2014, 28). Har refererar man
till en studie frdn KTH dir man pratar om hur ett paradigmskifte inom transportpolitiken
kravs for att klara tvagradersmalet. Kortfattat handlar det om att tillganglighet ska ersdtta
mobilitet eftersom den totala reslingden behdver minska (Akerman et al., 207, 123-124).

Milkonflikter: 75% av den tekniska ndmndens strategiska investeringsbudgeten gick mellan
aren 20142017 till biltrafiken. Om stora investeringar till bilen fortsatter kommer satsningar
pa GC och kollektivtrafik inte ge onskade effekter (Visteras stad, 2014, 29).

Trafiken i Visteras- Nulidge: Har beskrivs hur det i dagslaget ser ut. Gatunitet beskrivs som
vil utbyggt dér kapaciteten éar tillrdcklig eller 6verdimensionerad. Ett flertal stora
infrastruktursatsningar beskrivs och alla dr bilinfrastruktur. Téatorten beskrivs vixa framst
genom fortdtning inom den befintliga staden men dven nya omraden tillkommer. En
utmaning for tillkommande bebyggelse beskrivs vara att framja cykel, gadng och
kollektivtrafik. Att skapa kopplingar mellan de nya omradena och Gvriga staden som gor det
naturligt att vilja gdng, cykel och kollektivtrafik beskrivs som en stor utmaning da de nya
omréadena ligger relativt 1dngt bort. Bilens goda framkomlighet beskrivs ocksa som ett
problem har (Vésteras stad, 2014, 35).

Gangvignitet beskrivs som vl utbyggt. Skotseln bedrivs av flera olika aktorer och vilket
gora att gdngvégnatets standard kan varierar mycket mellan arstider och omraden. Stora delar
av cykelvignitet beskrivs som separerat fran motorfordonstrafiken. Cykelvagnitet beskrivs
som homogent, utan en tydlig hierarki, vilket gor det svérare att dstadkomma tydliga
huvudstrék for cykeln. Det finns dven brister i skyltningen av cykelvéignétet (Vésteras stad,
2014, 40-41).

Bilen anvinds vid 51% av resorna kvinnor gor och 62% av resorna ménnen gér. Om man
kollar pé den totala resta strackan dr bilens dominans dnnu stérre med 80% for kvinnor och
88% for mén. Cykeln stir for 15% av alla resor for bada konen. For titorten blir den siffran
20%. Kollektivtrafiken star for 8% av kvinnors och 6% av mins resande. Gang stod for 22%
av kvinnors resande och 15% av ménnens. 4% av kvinnors resor och 2% av méns resor
hamnar i kategorin annat. For att kunna gora en jimforelse antar vi att konsfordelningen i
Visteras dr 50/50. Detta ger Visteras cirka 19% gang, 15% cykel, 7% kollektivt, 57% for bil
och 3% under kategorin annat (Visteras stad, 2014, 38).

Tillgiinglighet: I kapitlet skriver man att gdendes, cyklisters och kollektivtrafikresenarers
ansprak pa tillgdnglighet ska vara sérskilt prioriterad. For att skapa denna tillgénglighet ér
nérhet och koncentration av viktiga inslag i bebyggelsestrukturen. Viktiga malpunkter ska
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lokaliseras sd att s& manga ménniskor som mojligt kan dra nytta av narheten (Visteras stad,
2014, 50).

Uppsala (David)

Program for mobilitet och trafik:

Syfte: Syftet med programmet beskrivs vara att visa vigen for héllbarhetsarbetet inom
mobilitet och trafik (Uppsala kommun, 2022b, 3)

Omfattning: I framtagande av programmet har representanter fran
stadsbyggnadsforvaltningen, kommunledningskontoret, miljoforvaltningen, Uppsala
parkering AB och Region Uppsala varit med (Uppsala kommun, 2022b, 3—4)

Tillstdndsmal: Ar 2050 ska Uppsalas trafiksystem ha en hog niirhet och alla resor ska goras
med hallbara fairdmedel. Gang, cykel och kollektivtrafik ska &r 2050 std for minst 75% av alla
resor. Dagens utveckling visar pé att detta mal kommer att uppnas betydligt tidigare. Vad
som ska ridknas som héllbart avgdrs av varje unik situation och sammanhang. Forenklat gér
det dock att sdga att det i staden ar géng, cykel och kollektivtrafik som riknas som hallbart
(Uppsala kommun, 2022b, 6).

Fokusomride 6kad nirhet: En god lokalisering av mélpunkter antal och/eller langden pa
resor och transporter vilket frimjar hallbara fairdmedel. Hur trafiksystemet ar uppbyggt,
utformat och organiserat paverkar hur enkelt det 4r att resa och ménniskors val av fardmedel.
En okad kénsla av néirhet kan skapas genom en effektiv res-och transportfri tillgédnglighet.
Olika inriktningar for en 6kad nérhet finns. Mobiliteten ska 6kas genom att 6ka mojligheten
att vdlja mellan att resa och inte resa, olika firdmedel och olika resvégar. Trafiksystemet ska
stidrkas genom att gora det mer sammanlidnkat och 6ka framkomligheten for hallbara
fardmedel. Res- och transportsnalheten ska 6ka i kommunen genom en god lokalisering av
mélpunkter (Uppsala kommun, 2022b, 7).

Handlingsplan for mobilitet och trafik:

Syfte: Syftet med handlingsplanen for mobilitet och trafik &r att konkretisera tillstandsmalen
frdn programmet for mobilitet och trafik (Uppsala kommun, 2022a, 2).

Firdmedelsandelsmél for Uppsala kommun: Gang stod &r 2015 for 16% av alla resor 1
tatorten, 2025 och 2030 &r malséttning att gdng fortfarande ska std for 16% av alla resor.
Cykel stod ar 2015 for 40% av alla resor i titorten, 2025 &r mélet 48% och 2030 &r mélet
55%. Kollektivtrafiken stod ar 2015 for 12% av alla resor i titorten, 2025 och 2030 ar
maélsittning att kollektivtrafiken fortfarande ska std for 12%. Privat motortrafik stod ar 2015
for 32% av alla resor i titorten, 2025 ar méalet 24% och 2030 ar malet 17% (Uppsala
kommun, 2022a, 4).
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Nir det géller hela kommunen ser siffrorna lite annorlunda ut. I kommunen som helhet stod
géang for 15% av alla resor och malet for 2025 och 2030 &r att det ska fortsétta std for 15%.
Cykeln stér for 37% av alla resor i kommunen, 2025 dr mélet 44% och 2030 &r mélet 50%.
Kollektivtrafiken stod ar 2015 for 16% av alla resor i kommunen, 2025 och 2030 ar
maélséttningen att kollektivtrafiken fortfarande ska sta for 16% av alla resor. Privat
motortrafik stod ar 2015 for 36% av alla resor i kommunen, 2025 ar malet 27% och 2030
19% (Uppsala kommun, 2022a, 4).

Utvecklingsomraden: Handlingsplanen har atta utvecklingsomréden dér varje omrdde har en
rad atgarder kopplade till sig (Uppsala kommun, 2022a, 5).

Omride 1 effektivt och hillbart transportsystem: Samhéllsbyggnadsprocessens samtliga
skeden ska inkludera mdjliggorandet av ett effektivt och hallbart transportsystem. atgérder
som hér ndmns &r att utveckla ett systematiskt arbete for att frimja hallbara resor 1
samhillsbyggnadsprojekt (Uppsala kommun, 2022a, 5).

Omréide 2 fa fler att vilja hallbara resor och transporter: Kommunen ska informera,
uppmuntra och inspirera ménniskor i kommunen att vilja héllbara resor. Atgirder som nimns
iar, genomfora Beteendepaverkans-kampanjer, fortsitta samverka med arbetsgivare kring
hallbara resor, uppmuntra kommunens anstéllda att cykla mer, mojliggora resor till
naturomraden med héllbara fairdmedel, samordna realtidsinformation och smarta
reseplanerare, samverka med kollektivtrafiksaktorer for mojligheten att ta med cykel pé
tdg/buss/sparvagn och forbéttra framkomligheten for cykel, gang och kollektivtrafik vid
trafiksignaler (Uppsala kommun, 2022a, 6)

Omraide 3 trafiksiker, trygg och tillginglig trafikmiljo: Atgirder som nidmns ir att
trygghetsskapande atgéirder for gdende och cyklister, trafikseparering mellan oskyddade
trafikanter och motortrafik pa gator med hoga hastigheter och floden, sékerstélla en tydlig
separering mellan gaende och cyklister, upprétthalla god vigvisning for gang och cykel,
sakerstdlla hog standard under vintern och utforma sikra och bekvdma passager for gang och
cykel (Uppsala kommun, 2022a, 7).

Omréide 4 attraktiva gingstrak: For att fa fler att gd langre och oftare méste gdngstrak
goras attraktivare. Attraktiva gdngstrdk kénnetecknas av tillginglighet, trygghet,
trafiksdkerhet, en god fysisk standard och bra underhall. Koppling mellan malpunkter som &r
viktiga i vardagen och mélpunkter for rekreation, vistelse och upplevelse dr viktiga for att fa
ménniskor att vilja att gd. Atgirder som nimns &r skapa fler fredad och vistelsevinliga strik
och ytor for fotgéingare, inventera forbindelse mellan tdtorten och naturomréaden, kartldgga
och definiera malpunkter och barridrer for gangtrafikanter och ta fram ett huvudnit for gang
(Uppsala kommun, 2022a, 8).

Omréide 5 cykelstad av rang: Uppsala kommun har varit en foregéngare nér det kommer till
cykeln och ska i framtiden fortsétta vara det. Cykeln ska vara stadens framsta transportmedel
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och det ska vara enkelt och riskfritt att cykla i Uppsala. Atgirder som nimns ir, arbeta med
schyssta cykelparkeringar, anpassa gdng-och cykelbanor och parkering till olika typer av
cyklar, forbittra hanteringen av langtidsparkerade och dvergivna cyklar, uppritthélla en god
tillgang till cykelservicepunkter, utreda behov av och form for ett kommunalt hyrcykelsystem
och att utveckla och bibehélla ett prioriterat och trafiksdkert cykelnit (Uppsala kommun,
2022a, 9).

Omride 6 plats for kollektivtrafik: Resande med kollektivtrafik ska vara smidigt, snabbt
och tillgingligt for alla. Kollektivtrafiken ska fa ta plats i gaturummet och fér de som reser
kollektivt ska det vara litt att hitta information, planera sin resa och genomfora den. Atgirder
som ndmns dr, att samverka med regionen for att ta fram en samlad 16sning for 6kad
framkomlighet ldngst viktiga kollektivtrafikstrdk och samverka med regionen for att forenkla
resandet med kollektivtrafiken och underlitta byten mellan olika transportmedel (Uppsala
kommun, 2022a, 10).

Kvantitativ GIS-analys

Visteras (Jonas)

Befolkningstithet

Befiknirgstitat Evenemangsarenan, ABB Arena Nord, ar lokaliserad
nordvist om Visterds Centrum och ligger i en DeSO
med en befolkningstithet pa minst 20 inv/ha.
Generellt kan man urskilja ett monster dér
befolkningstatheten ar ldgst 1 ytteromradena och blir
hogre desto ndrmare man kommer stadskédrnan. 14
delomrdden har en befolkningstithet pa under 20
personer per hektar och dessa &r lokaliserade i
centralortens utkanter med undantag for den DeSO
som evenemangsarenan ligger i. 38 DeSO har en
taithet mellan 20—50 invénare/hektar och 16
A delomraden i centralorten har en befolkningstéthet pa
il 50-100 invanare per hektar. Endast 2 DeSO har en

. befolkningstithet pa 150 inv/ha, och de ér
lokaliserade i1 Viésteras centrum.
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Antal boende inom 400 meter frin en hillplats

Antal boende som har en hallplats
inom ett avstand pa 400 m

Andel av befolkning: 68 %

Ar 2019 hade Visteras centralort en befolkning pa
131 186 invanare. Totalt finns det 247 hallplatser i
centralorten. Vilket ger en héllplatstdthet pa 2
hallplatser /km?. Vid den tidpunkten hade 112 820
personer en hallplats inom ett avstdnd pa 400 meter.
Vilket motsvarar 68% av befolkningen. I jamforelse
med tithetskartan finns det en hog grad av
overlappning. I de centrala delarna finns det flera
personer som bor inom 400 meter fran en hallplats.
Ju ldngre ut fran de centrala delarna blir antalet
personer med god nérhet till hallplats mindre.

Avstand till nirmaste utbud + restid for gang/cykel till specifik lokalisering

Andel invanare som bor 2 km och 6 km fran arenan‘

Andel invanare som bor 2 km bort =
fran ABB Arena Nord: 14 % ( N
Andel invanare som bor 6 km bort -
fran ABB Arena Nord: 84 % §

Visteras tatort
"] AbbArena Nord
Bilvagnat

[ ratont

[ 2 lum avstand

6 km avstand D

Endast 14 % av invdnarna bor inom ett
acceptabelt gdngavstand pa 2 kilometer eller
mindre fran evenemangsarenan och har en
restid som inte overstiger 25 minuter. Stora
delar av buffertzonen ligger i omrdden som
har bland de lagre befolkningstitheterna i
centralorten. Vilket inte dr forvanande
eftersom ABB Arena Nord ér lokaliserad 1 ett
anldggningsomrade, Rocklunda. Endast de
sOdra delarna av buffern dverlappar med
DeSO som har en hogre befolkningstathet.
Buffern upptar ar 13 % av centralortens yta,
som i princip dverensstimmer med andelen av
befolkningen boende inom zonen.

Buffern med en distans pa 6 kilometer ger ett
resultat pa hur stor del av kommunens
invdnare som bor inom ett acceptabelt avstdnd
for en cykelresa pd mindre dn 20 minuter.

Buffern ticker 79 % av centralortens yta, som har en storlek pa 99.6 km?. 110 102 invénare,
eller 84 % av centralortens befolkning, bor inom denna zon.
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Restid och turtithet med buss till specifik lokalisering.

T % 7 ] 1 7 T T I
Restider for kollekhvtrar'k till ABB Arena i\ "w\v‘ Turtéthet for kollekllvlraﬂk tlll ABB Arena
Nord / A
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e

 Vasteras tatort / ~y B ¢ Vasteras tatort
I 488 arena Nora K b 4 L 488 Arsns Nord
A
] & i : Bilvagnal v
K Andel av befolkning som har restid <= 10 min: et evaRg e Ande\ av hefolkmng som har htg turtathet
't Ted (minst 7 avgangarftimme): 62 %
Andel av befolkning som har restid <= 15 min: I8 36 %]

16 % - r

P
e 20 min [ 8 2 12 15 0 1 2 4 6 8

—y~

Den 6verviagande delen av centralortens befolkning, 84 %, har en restid pa dver 15 minuter. I
allménhet dr det en minoritet, 16 %, av kommunens befolkning som har en restid pé 15
minuter eller ldgre till ABB Arena Nord. Dessa invénare dr fordelade pé 13 DeSO, som ér
lokaliserade strax intill malpunkten, och i centralortens centrum 1 syddst. Vilket dverlappar
med de omréden i centralorten som har den hdgsta turtétheten per timme.

Resultatet fran kartan med turtitheten per DeSO visar att 62 % av befolkningen bor inom ett
omrade med en turtdthet om minst 7 avgangar per timme. Den hogsta turtitheten striacker sig
fran centrum i riktning mot norr och bestar av 12 DeSO-enheter. I 6st och nordvist om denna
del finns DeSO som uppvisar en ldgre turtithet. Omréaden i syd och vist samt DeSO i de
nordligaste delarna av centralorten har en lag turtédthet. I jimforelse med kartan som redovisar
befolkningstithet kan man notera att alla omrdden med hogst befolkningstéthet dven &r de
omraden som uppvisar de hogsta turtétheten i centralorten.

Restidskvot Buss/bil

Aven fast bilviignitet var av tillrickligt hog kvalitet for att en niitverksanalys kunde utféras
fanns det brister i nitverkets sammankoppling. Bristerna i vagnitet ledde till att bilrestiderna
for 9 DeSO inte kunde berdknas med nitverksmodellen. Vilket ledde till att en restidskvot
inte kunde tas fram for dessa omriden. For de resterande omraden kunde néatverksmodellen
framgangsrikt berdkna restider langs med bilvéignitet. Resultatet visar att endast tre omraden
har en restidskvot pa 1.5 eller lagre. Omradena &r lokaliserade strax intill evenemangsarenan.
En majoritet av omrédena har en restidskvot som overstiger 3. Vilket innebér att
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tidskostnader for att resa med

Restidskvoter mellan kollektivirafik och bil kollektivtrafiken ér tre ganger hogre dn vad

R — s ——— o resan hade varit med bil. En vildigt liten del
restidskvot <=1.5: 5 % | . .
oot Sp T g S taren #5 av befolkningen, 5 %, har en restidskvot som
Egsn;(;lgning for endast de beraknade omradena ‘I\:\‘.V . - ,: 'ar 1.5 eller la'gre'

Vasteras tétort

[ 4B Arana Nord
] ratort
Restidskvot (buss/bil)

1.5 ach lagre
*15-2
=2-3

Cer 3

Uppsala (David)

Befolkningstithet

Befolkningstétheten dr som hogst i centralortens
centrala delar. Omraden med hog téthet 4r ocksé de
delar av centralorten som &r narmast
evenemangsarenan, bortsett fran ett delomrade i den
sOdra delen av centralorten. 31 av 121 delomrdden
har en téthet pd 20 eller mindre invanare/hektar. 29
omraden i centralorten har en befolkningstéthet
mellan 20 och 50 invanare per hektar. 34 DeSO, har
en befolkningstéthet som dr mellan 100-50
invanare per hektar. 20 DeSO har en téthet pa
mellan 100—-150 invéanare per hektar, och 7 har en

N tithet som Overstiger 150 personer per hektar.

A

Uppsala tatort

Befolkningstathet

| i
Antal invanare per ha
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Antal boende inom 400 meter frin en héllplats

Antal boende som har en hallplats inom ett avstand pa 400 m

Uppsala tatort
B Fyishov

*  Halplatser

! = 1000 - 1600
> 1500 - 2000

8 Over 2000

Andel av befolkning: 77 %

2019 hade Uppsala centralort en befolkning som
uppgick till 178 919 invanare. Av dessa hade
137 767, 77 %, en hallplats inom 400 meters
avstdnd. Det finns 659 aktiva hallplatser inom
centralortens grianser. Vilket ger en
hallplatstithet p4 6 hallplatser /km?. Sex DeSO-
enheter hade hallplatser med 6ver 2000 boende
inom sitt upptagningsomréde. I 16 DeSO fanns
det hallplatser med ett upptagningsomrade som
innehdll mellan 1500-2000 boende. 59
delomraden inneholl hallplatser dér antalet
boende inom 400 meter var mellan 1500—-1000.
27 DeSo hade hallplatser inom omradet dér
1000-500 boende hade ett avstdnd pa 400 meter
eller mindre till ndrmaste héllplats. 13 DeSO
innehall hallplatser som hade 500 boende eller
mindre i deras upptagningsomréde.

Avstand till nirmaste utbud + restid for ging/cykel till specifik lokalisering

‘ Andel invanare som bor 2 km och 6 km fran Fyrishov ‘

Andel invénare som bor 2 km
fran Fyrishov: 22 %
Andel invanare som bor 6 km
fran Fyrishov: 74 %

Ar 2019 bodde 30 308 invanare, 22 % av den
totala befolkningen, inom ett 2 kilometer avstand
till evenemangsarenan. Det dr 10 procentenheter
storre dn den andel av centralortens yta som
buffern upptar, som ér 12 %. Dessa personer
hade en restid for fotresor pd 25 minuter eller
mindre. Buffern med ett avstand pa 6 kilometer
tacker 62 % av centralortens area, som upptar en
yta pa 107 km?. 74 %, eller 101 947 boende hade
ett avstand pa 6 kilometer eller mindre till
Fyrishov och kunde darmed cykla dit pa 20
minuter eller mindre.
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Restid och turtithet med buss till specifik lokalisering.

Restider for kollektivtrafik till Fyrishov Turtathet fér kollektivtrafik till Fyrishov

N N

AT A

Uppsala tétort Uppsala tatort
[ Fyishor B Fyrishoy
Bilvagnat = Bilvagnat
Andel av befolkning som har restid Turtithet {avgangaritimme)
<=10 min: 5 % S5 -
Andel av befolkning som har restid . Andel av befolkning som  har
<=15 min: 23 % G gcs:l lunathet{ )
g (minst 7 avgangar/timme): 87 %

Cver 20 min o 1 2 4 6 8 12-30 0 1 2 4 [ a8

[ Km [ Km

5 % av befolkningen har en restid som dr 10 minuter eller lagre. Dessa personer dr fordelade
pa 8 DeSO som alla ligger i centralortens stadskérna. 30 DeSO har en restid pa 15 minuter
eller ligre till evenemangsarenan och alla omrdden ar lokaliserade i eller strax intill
centralortens centrum. Dessa omraden motsvarar 23 % av centralortens befolkning.

Andelen som har en turtithet pd minst sju avgangar per timme i centralorten ar hog, 87 %.
Det dr endast omraden med en forhallandevis lag befolkningstéthet, som inte uppnar en
turtithet pd minst 7 avgangar per timme. Dessa ar lokaliserade i centralortens utkanter. 31
DeSO har en turtdthet pa 12 eller mer avgingar per timme. Majoriteten av dessa ar
lokaliserade 1 och omkring stadskdrnan.

Restidskvot Buss/bil

Av samma anledning som for Vésterds restidskvoter kunde nédtverksmodellen baserad pa
Uppsalas bilvédgnit endast berékna restidskvoten for 88 av 121 DeSO. Av dessa omréden var
det ingen som hade en restidskvot pa 1.5 eller ldgre. Den ldgsta kvoten som mattas var 1.7,
som dr ett DeSO i den norra delen av centralorten med invénarantal pa 943 boende. I Uppsala
centralort har 2 % av de boende i de uppmaétta DeSO en restidskvot som inte dr hogre &n 2.0.
Dessa personer kan forvinta sig att en resa till evenemangsarenan med buss inte kommer ta
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mer dn den dubbla restiden for bil till samma

Restidskvoter fér kollektivtrafik och bil mélpunkt. 60 DeSO_enheter har en restidskvot

pa 6ver 3.0.

b o
A ) ' | Andel av "uppmatt befolkning som har en
5 { ; restidskvot <=2:2 %
la titort
Uppaalatitor i Andel av uppmatt befolkning som har en
[ Fomsno 9 1 restidskvot <= 2.5: 9 %
Tetort N

Restidskvot (bussfbil) b *pefolkning fsr endast de beréknade omradena
ur (farger)

2.3 Q0 075 15 3 4.5 B
-——

B lomet

Analys (tillsammans)

I detta avsnitt siatts resultatet i relation till kunskapsoversikten, teorin och
metodkapitlet samt en jaimforelse gors mellan kommunerna. Innehéllsanalyserna for
Uppsalas och Viisterds trafikplaner jimfors med varandra. Samma jéimforelse sker for
resultatet fran bada centralorters GIS-analyser.

Haéllbart resande 1 styr och policydokument

Det hér avsnittet behandlar arbetets forsta fragestillning: Hur har kommuner arbetat med sina
styr-och policydokument med hénsyn till dtgdrder gédllande héllbart resande som forskningen
rekommenderar? Vilket sker genom en analys av empirin frdn innehallsanalysen.

I kommunernas olika styr och policydokument gér det tydligt att se att vésterasarna
visserligen gar lite mer &n Uppsalaborna men att de ocksa &ker bil i betydligt storre
utstrackning. Uppsalaborna cyklar nésta dubbelt sa mycket som Vésterdsarna gor. Arbetet
med hallbart resande har uppenbarligen kommit olika langt 1 det olika kommunerna dé dess
andelen av det totala resandet dr betydligt mycket storre 1 Uppsala dn 1 Vasteras (Vésteras
stad, 2014, 38; Uppsala kommun, 2022a, 4).

Varfor finns denna stora skillnad i resvanor stdderna emellan? Visteras skriver i sin
trafikplan hur man har ett vil utbyggt cykelvégnat (Véasteras stad, 2014, 35), s varfor
anvinds det inte mer? Ett mojligt svar gar att finna 1 Vésterés egen trafikplan.
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Daér gar det att 14sa att satsningar pa héllbart resande riskerar att inte fa nagon effekt da
gatuvignitet dr sd vil utbyggt. Den beskrivs i dokumentet som dverdimensionerad delar av
dygnet (Visteras stad, 2014, 35). Det hallbara resandes relativa attraktivitet jamfort med bilen
blir dd svart att oka. Vilket ar problematiskt om kommunen vill {2 fler att vilja hallbara
resesitt. Detta dr ndgot som Trafikverket tar upp, dir de skriver att den relativa attraktiviteten
for hallbara fardsétt maste oka for att fler ska vilja cykel och kollektivtrafik Gver bilen
(Trafikverket, 2021, 21).

Det verkar alltsa som att Visteras vilutbyggda vignéat hindrar omstillningen till ett hallbart
resande. Det dr dérfor svart att forstd hur kommunen resonerat nir man senare 1 trafikplanen
beskriver hur Visteras kommunen har satsat 75% av den tekniska ndimndens
investeringsbudgeten &r 2014-2017 pa bilinfrastruktur (Vésteras stad, 2014, 29) och sedan tar
upp flera stora infrastruktursatsningar kopplade till E18 (Visterds stad, 2014, 35). Samtidigt
skriver man att det ar viktigt att 6ka det hallbara resandets andelar, det beskriv i trafikplanens
som ett av dess syften (Visteras stad, 2014, 6). Detta ter sig motségelsefullt att prata om
vikten av att satsa pa och oka det hallbara resandet i kommunen samtidigt som man fortsitter
bygga ut en redan 6verdimensionerad bilinfrastruktur.

All info om de olika transportsittens andelar frin Visteras dr for hela kommunen, det var
endast cykelns andel av trafiken som fanns for titorten. Detta dr beklagligt d& det endast ar
tatorten vi studerat i detta arbete vilket gor resstatistiken blir mindre relevant jaimfort med
data som bara beskriver tétorten.

Trafikverket skriver om vikten av att hallbarhet ar en integrerad del av kommunens styr och
policydokument och inte ett komplement (Trafikverket, 2021, 24). Efter att ha ldst de utvalda
dokumenten stér det klart att hallbarhetstdnket &r ett genomgaende tema i1 dessa dokument dir
det ndmns upprepade ganger. Exempelvis ndmns hallbarhet och hallbart resande i inledningen
pa hos bada kommunerna dir det pekas ut som ett av syftena med sjdlva planen (Uppsala
kommun, 2022b, 3, Visteras stad, 2014, 6).

I Uppsala kommunernas program (2022b, 3—4) gér det att 14sa att det har tagits fram
tillsammans med andra berorda aktorer vilket &r nagot som foresprékas av Trafikverket
(Trafikverket, 2021, 26). I Visterés trafikplan (2014, 5) skrivs det att dokumentet har tagits
fram med fortroendevalda och olika fokusgrupper, men det finns ingen information om att
andra berdrda organisationer har varit delaktiga s& som det star i Uppsalas program.

Téanka tillgédnglighet i stéllet for rorlighet dr ndgot som foresprikas av Trafikverket (2021,
33). Detta dr d4ven ndgot som Visteras tar upp i sin trafikplan (2014, 28) dér konceptet
beskrivs som ett paradigmskifte inom trafikplanering, som maste ske. Tillgdnglighet dr nagot
som av Trafikverket (ibid) beskrivs som avgdrande for hallbart resande och &r ockséd nigot av
ett genomgéiende tema 1 bdda kommunernas undersokta dokument.

Mjuka atgérder beskrivs av Trafikverket som ett viktigt verktyg for att 6ka det hallbara
resandet (Trafikverket, 2021, 22). I Uppsalas undersokta dokument finns detta beskrivet som
en viktig strategi dér olika exempel pd hur kommunen kan jobba med dessa fragor lyfts.
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Exempelvis ndmns 1 handlingsplanen (2022a, 6) att kommunen ska jobba med arbetsgivare
for att uppmuntra hallbart resande hos deras anstéllda, vilket pAminner om de grona resplaner
som Trafikverket (2021, 20) nimner. Aven samverkan med andra aktorer tas upp i Uppsalas
handlingsplan (2022a, 6), vilket ocksa en dr atgidrd som Trafikverket (2021, 35) trycker pa.
Hos Visteras saknas en tydlig strategi for mjuka atgirder &ven om det nimns, vilket maste
ses som en stor brist d& denna typ av atgarder har visat sig kunna ha en stor paverkan pé hur
manga resendrer som viljer att resa hallbart.

Ett genomgaende tema 1 kunskapsoversikten har varit vikten av nirhet och tillgdnglighet for
att skapa goda forutsattningar for ett hillbart resande. Att fortéita staden och att ha en
funktionsblandning beskrivs som viktiga atgérder for att uppna en d6kad nirhet och
tillgénglighet (Uppsala kommun, 2022b, 7; Vésteras stad, 2014, 50). Det tas upp av bland
annat Adolphson (2003, 118-119), Naess (2012, 22) och Cervero (1996, 493). Detta tema ar
nagot som ocksé gér att aterfinna i de undersokta dokumenten fran badda kommuner.
Fortatningen av staden och en blandning av funktioner beskrivs vara en grundforutsittning
for att bada minska behovet av resor, minska den totala resldngden och att fa resenérer att
gora resan med hallbara transportalternativ (Visteras stad, 2014, 26-27),

Forutséttningarna for ett hallbart resande

Det hir avsnittet behandlar arbetets andra fragestédllning, vad &r forutséttningarna for ett
hallbart resande till evenemangsarenor i kommuners centralorter? Vilket sker genom en
analys av empirin frdn GIS-analysen. Avsnittet bestdr av tre delar, varje del behandlar ett av
de tre fardsidtten. Varje delavsnitt inleds med en jamforelse av centralorternas resultat, och
satter empirin i relation till forskningsoversikten. Efterfoljande del diskuterar resultatet i
relation till den metod som tilldimpats for att framstélla empirin. I delavsnittets avslutande del
presenteras ett svar pa fragestéllningen.

Forutsittningar for gangresor till evenemangsarenan

Faskunger (2007, 125; 2008, 19) menar att nérhet till mélpunkten 4r en faktor som har en
avgorande betydelse for ifall en person ska se en fotresa som ett attraktivt fardsatt. Utifran
resultatet fran var GIS-studie kan man dra slutsatsen att invanarnas forutsittningar for att ga
till arenan ar 1ag 1 Viasteras med avseende pa avstandet. En 6vervidgande majoritet av
befolkningen, 86%, bor langre dn tvd kilometer fran arenan. Detta innebér att restiden for en
géngresa skulle overstiga 25 minuter. Vilket dr over Trafikverkets (2015, 78) riktlinje for vad
som anses vara en acceptabel restid for en gangresa. Endast 14 % bor inom 2 kilometer frén
evenemangsarenan 1 Viasterds. Motsvarande resultat for Uppsala uppvisar bade skillnader och
likheter med Visteras. Till skillnad fran Vésteras dr forutsédttningarna for en fotresa till
evenemangsarenan storre for fotgingare 1 Uppsala. En storre andel av befolkningen bor inom
ett 2 kilometer avstdnd och kan ddrmed nd Fyrishov inom en restid pd 25 minuter. Generellt
ar dock forutsittningarna for en fotresa till arenan lag med héansyn till restid da endast en
minoritet av befolkningen, 22 %, har en restid som inte overstiger Trafikverkets riktlinje.
Vilket dr en likhet med empirin frén Vésteras.
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Mellan centralorterna finns det en differens 8 procentenheter for andelen av befolkningen
som bor inom 2 kilometers avsténd till evenemangsarenan. Vad 4r da orsaken till denna
differens? For att kunna svara pé den frdgan behdver man forstd vad var GIS-studie
inkluderar, och inte inkluderar, i berdkningarna. Den metod som tillimpas i det hir arbetet
utgér inte fran centralortens gangvégnéat. Darfor kan inga slutsatser dras om végnétets
beskaffenhet. Empirin sdger inget om vignitets omfattning, finmaskighet eller genhet. Vad
resultatet speglar dr konsekvenserna av evenemangsarenans lokalisering 1 bebyggelsen, och
betydelsen av att viktiga méalpunkter lokaliseras till platser som medfor korta avstand for en
sa stor andel av befolkningen som mojligt, som enligt Ewings och Cerveros (2010, 275-276)
studie har en paverkan pd gangresors attraktivitet gentemot andra fardsatt.

Nérhet dr en aspekt som kan forbéttras om malpunkten placeras i omrdden med hog
befolkningstithet (Uittenbogaard, Hakansson och Isaksson 2016, 13). Genom att sitta
kartorna som visar andelen av invanarna som har ett ndra avstand till arenan i relation till
kartorna som visar befolkningstétheten i respektive centralort gér det att finna orsaken till
skillnaderna 1 resultatet. Buffern med distansen 2 kilometer fangar upp fler DeSO som har
forhallandevis hog befolkningstithet (fler an 100 invanare/hektar) i Uppsala én vad
motsvarande buffer gor i Viasterds. Vara berdkningar bygger pé forutsittningen att
befolkningen &r jimnt utspridd i varje DeSO. Detta innebir att befolkningsantalet som
hamnar inom buffern &r stor for DeSO-enheter som &dr sma till ytan, har en hog
befolkningstithet och helt 6verlappar med buffern. Medan ett lika stort invanarantal inte
inkluderas i1 buffern fér de DeSO-enheter som har en stor area, lagre befolkningstéthet och
bara delvis dverlappar med buffern. Orsaken till differensen i resultatet &r att
evenemangsarenan i Uppsala dr lokaliserad pa en mer fordelaktig plats én vad
evenemangsarenan dr i Vasteras.

Gar det fortfarande att dra nigon slutsats fran resultatet? Svaret ér ja. Aven om resultatet inte
sdger ndgot om egenskaperna hos respektive kommuns gingvégnit, kan man dndé dra
slutsatsen att forutsittningarna for en gangresa till evenemangsarenan ér 1ag i bada
kommunerna, men hogre i Uppsalas byggda miljo &n vad den &r i Vésteras bebyggelse. Med
brasklappen att slutsatsen endast beror en aspekt av forutsittningarna, nirhet, eftersom
resultatet endast visar att en hogre andel av befolkningen i Uppsala bor inom ett acceptabelt
avstand till malpunkten.

Forutsattningar for cykelresor till evenemangsarenan

Resultaten fran kartorna med buffrar som har en distans pad 6 kilometer visar att andelen
boende som kan cykla till evenemangsarenan med en restid som inte overstiger 20 minuter ir
storre 1 Visteras (84 %) dn vad den ar den ér 1 Uppsala (74 %). Trafikverket (2015, 80) har
tagit fram en riktlinje om att avstandet for en cykelresa inte ska vara storre dn 6 kilometer
eftersom det motsvarar en restid pd 20 minuter med en medelhastighet pa 15 km/h. Om
empirin sétt i relation till endast detta faktum, ar forutsiattningarna for att resa med cykel till
evenemangsarenorna goda i bada kommunerna eftersom en majoritet av befolkningen kan
resa dit inom en acceptabel restid. Forutséttningarna r till och med béttre 1 Viasterds dn vad
det ar 1 Uppsala. Vilket motsdger vad resultatet fran Cykelfrimjandets (2021)
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kommunvelometern visar. Emellertid &r en sddan slutsats av en ytlig karaktir som grundas pa
en ofullstdndig analys. En mer djupgdende analys visar att en mer nyanserad slutsats kan
hérledas frén resultatet.

Restiderna for cyklister har berdknats med samma tillvdgagangssitt som for berdkningen av
restiderna for gangresor och &r dairmed forknippade med samma skevheter som metodens
utforande medfor. Berdkningarna utgar inte fran cykelviagnitet och tar inte hdnsyn till nétets
egenskaper. Vidare miter de endast en aspekt av forutséttningarna for hallbart resande,
ndrhet, och inte andra faktorer som végnitets orienterbarhet eller cyklisters sdkerhet och
trygghet pd vigarna.

Vad dr orsaken till att en hogre andel invénare 1 Vésteras bor pé ett 1dmpligt avsténd till
evenemangsarenan dn vad motsvarande andel gor 1 Uppsala? Svaret pé denna fraga har att
gora med centralorternas olika areor. Vésteras dr mindre till ytan jamfort med Uppsala.
Buffern tacker upp en storre andel av centralortens yta i Vésteras (79 %) dn vad motsvarande
buffer gor i Uppsala (62%).

Resultatet fran var studie motsdger resultatet fran Cykelframjandets (2021)
kommunvelometer. Dock bor man ha 1 dtanke att var studie av forutsittningarna for
cykelresor till arenan bara tar hinsyn till avstand. Det &r visserligen en viktig aspekt, da ett
kortare avstand till malpunkten hojer cykelns relativa attraktivitet gentemot andra fardsétt
(Uittenbogaard, Hakansson och Isaksson 2016, 13). Men det finns andra faktorer som
paverkar hur létt det &r att cykla till en malpunkt. Faktorer som Cykelfrimjandets rankinglista
tar hiansyn till. Om vart resultat sétts i relation till kommunvelometern sa &r den relevanta och
intressanta slutsatsen att dven fast narheten till en malpunkt ar en viktig faktor ndr man mater
tillgédnglighet sa finns det andra betydelsefulla aspekter som en kommun maste ta hiansyn till
for att forbattra forutsattningarna for cykelresor i1 en stad. Aspekter som Uppsala
uppenbarligen har tagit hdnsyn till pa ett mer omfattande sitt 4n Visteras. Vilket dr orsaken
till att &r 2015 stod cykeln for en hogre andel av alla resor 1 Uppsala, med 40 %, dn vad den
gjorde 1 Visterds, som 1 jimforelse endast hade en andel pé 20 %.

Forutsittningar for bussresor till evenemangsarenan

I bdda kommunerna dr det endast en minoritet av invanarna som kan né evenemangsarenan
inom en restid pa 15 minuter. Vilket enligt Trafikverket (2015, 81) &r gransen for vad som
anses vara en acceptabel restid for kollektivtrafikresa. Dock, ska man ha i atanke att
Trafikverkets riktlinje &r for en kollektivtrafikresa fran en stads ytteromrade in till centrum.
Evenemangsarenorna i bada kommunerna, men framfor allt Védsteras, ar lokaliserade pa en
plats som ligger utanfor centralorternas stadskérna. Vilket kan ha péverkat restiderna
eftersom en kollektivtrafikresa till en malpunkt utanfor en storre stads centrala delar generellt
sétt tar ldngre tid 4n en resa in till centrum (Holmberg, 2013, 62).

En majoritet av de boende i bdda kommunerna bor inom 400 meter till ndrmaste hallplats.
Vilket dr ett avstand som Trafikverket (Trafikverket, 2012, 54) anviander som indikator pa att
befolkningens tillgénglighet till kollektivtrafiken dr hog. Differensen mellan centralorterna i
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andel av invanare som har hog tillgédnglighet till kollektivtrafiken kan foérklaras med
skillnaden 1 héllplatstdtheten inom centralorterna. Uppsala har 659 héllplatser, medan
Visterds har 247 héllplatser. Vilket motsvarar en tithet pa 6 héllplatser/km? fér Uppsala och
2 hallplatser/km? for Visterds. Den hogre titheten bidrar till att fler invénare har ett kort
avstand till ndrmaste héllplats. Vilket &r nagot som 0kar de boendes tillgéinglighet till
kollektivtrafiken (Ewing & Cervero, 2010, 275-276)

En indikator for att ménniskor upplever att kollektivtrafiken dr ett attraktivt fardsatt dr nér
turtdtheten dr hog. Ett riktvdrde for det 4r minst 7 avgéngar per timme (Holmberg, 2013, 64).
Vid en sadan turtithet menar Holmberg (ibid.) att kollektivtrafikens flexibilitet 6kar eftersom
potentiella resenérer inte kinner att de behover anpassa sig efter tidtabeller. I bada
kommunerna har en majoritet av invanare en hog turtdthet for bussresor till
evenemangsarenorna. Dessa omsténdigheter kan, till en viss grad, mojligtvis formildra de
negativa effekterna av att restiden for en majoritet av de boende i bada kommunerna ar 6ver
15 minuter.

Restidskvoten buss/bil, som miter den relativa attraktiviteten for bussresor gentemot bilresor,
ar forhdllandevis hog 1 bdda kommunerna. I den mening att endast en DeSO-enhet 1 Vésteras
och inga DeSO i1 Uppsala har en restidskvot som &r 1.5 eller ldgre. For att en bussresa ska
vara konkurrenskraftig gentemot en bilresa bor restidskvoten inte overstiga 1.5 (Trafikverket,
2013, 81). Om empirin sétts 1 forhallande till Trafikverkets riktvéirde dr den relativa
attraktiviteten for bussresor till evenemangsarenorna lag for bade Vésterds och Uppsala.

Det finns en koppling mellan de, for bussarna, ofordelaktiga restidskvoterna och statistiken
frdn kommunernas resvaneundersokningar, som redovisades i empirin fran innehallsanalysen.
I Uppsala stod bilen for en néstan tre gdnger sa hog andel av resorna (32 %) én
kollektivtrafiken (12 %). I Visterds var differensen storre. Dér stod bilen for 57 % av alla
resor och kollektivtrafiken stod for 7 %. De uppmatta restidskvoterna for resor till
evenemangsarenan kan vara en del av orsaken till att en s hog andel av invanarna i bada
kommunerna foredrar bilen framfor kollektivtrafik som féardsitt.

Empirin fran GIS-analysen dr formodligen befldckad av skevheter pa grund av hur metoden
har beréknat restiderna for de olika DeSO-enheterna. Eftersom varje enhet representeras av
endast en resa (fran omradets mittpunkt) kan restiderna i DeSO-enheter som har en relativ
stor area inte reflektera hur situationen ér i verkligheten. Om den genomsnittliga restiden
hade berdknats med fler startadresser, jamnt utspridda i varje DeSO, hade resultatet for DeSO
som tidcker en stor yta mojligtvis varit annorlunda. Metodens tillvigagangssétt medfor att en
till skevhet uppkommer i empirin om restidskvoter. Vilket dr att berdkningarna inte
inkluderar alla delresor i bilens reskedja (gangtid till och fran parkeringsplatsen). Hur stor
paverkan denna skevhet har gar inte att svara pa. Men konsekvenserna blir att empirin &r
viktad at bilens fordel.

Om man bortser fran restiden &r forutsittningarna for att resa héllbart till evenemangsarenan
med buss dr god for bada kommunerna. I bida kommunerna har en majoritet av befolkningen
en hog tillgédnglighet till att aka kollektivt till arenan pa grund av ett nédra avstand till ndrmaste
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hallplats och en hog turtithet. Baserat pa dessa tva matt dr forutséttningarna for att resa
kollektivt till arenan béttre i Uppsala. Att bortse fran restiden dr dock problematiskt da de ar
en av de mest betydelsefulla faktorerna som avgor forutséttningarna (Trafikverket, 2021, 33).
De hoga restidskvoterna for bada centralorterna indikerar att forutsattningarna att dka med
kollektivtrafik till arenan inte &r lika attraktivt som att resa dit med bil.

Slutsatser

Béda kommunerna har i det undersokta styr- och policydokumenten jobbat med och tillimpat
ménga av det atgdrder och rekommendationer som lyfts i forskning. Skillnaden i arbetet med
héllbart resande mellan kommunerna dr framst tva. Delvis sa har Visterds inte klarat av att
oka det héllbara resandet attraktivitet kopplat till bilen vilket dr ndgot det sjdlva skriver 1 sin
trafikplan. I stéllet verkar Visterds fortsitta satsa pa bilen dven fast de 1 sin trafikplan jobbar
med s& mycket av det som forskningen lyfter fram géllande hallbart resande. Detta framstar
vara huvudanledningen till att Vésteras har sdmre siffror an Uppsala nar det kommer till
héllbart resandes andel av den totala trafiken. Vilket ocksé visar pd den stora vikten av att 6ka
det hallbara resandets relativa attraktivitet jamfort med bilen. Den andra skillnaden i hur man
jobbat med hallbart resande kommunerna emellan &r att Visterds saknar en uttalad och tydlig
strategi kring mjuka &tgérder.

Forutsdttningarna att promenera till evenemangsarenan ar relativt sett béttre 1 Uppsala dn vad
forutséttningarna ar 1 Visteras. Totalt sett dr dock forutsdttningarna 1aga i bada centralorterna,
1 den mening att endast en minoritet av befolkningen kan nd arenan inom en acceptabel restid.
Om man ska vélja ut en slutsats fran analysen sé dr det vikten av att mélpunkter lokaliseras i
strategiskt fordelaktiga lagen. Ett sddant lage dr en geografisk plats i centralorten med hog
befolkningstithet. Konsekvensen av detta blir att fler manniskor har néra till malpunkten, och
sannolikheten att de véljer att promenera till platsen Okar.

En majoritet av invanarna i bade Visteras och Uppsala har goda forutsittningar att cykla till
evenemangsarenan inom en acceptabel restid. I Visteras dr andelen invédnare som kan na
arenan inom en acceptabel restid hogre dn 1 Uppsala. Vilket dr en konsekvens av att Visteras
centralort har en mindre area dn vad Uppsala centralort har. I Uppsala stod dock cykeln for en
néstan tre gdnger sa stor andel av alla resor &n vad motsvarande andel gjorde i1 Visteras.
Uppsala har uppenbarligen arbetat med andra dtgérder, som inte dr kopplade till aspekten
nérhet, pé ett mer framgéngsrikt sétt an vad Vésteras har gjort. En sammanfattande slutsats ér
att for att 0ka cykelns attraktivitet kan man inte bara fokusera pa de fysiska avstanden, utan
det krivs en allomfattande strategi som tacker alla aspekter av cykelresan. Cykelvagnitets
egenskaper, som genhet, finmaskighet och orienterbarhet samt cyklisters subjektiva
upplevelser, som trygghet méaste inkluderas arbetet ifall cykelns andelar av resor ska oka.

I bada centralorterna dr forutséttningarna for att resa med buss till evenemangsarenan god
med avseende pa tillgang till kollektivtrafik (nérhet till hallplats) och flexibilitet (hog
turtdthet). Forutséttningarna ar béttre 1 Uppsala, d& empirin visar att centralorten har hogre
vérden for bada dessa faktorer. Kollektivtrafikens relativa attraktivitet i jamforelse med
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bilresor dr dock lag i bada centralorterna. Vilket kan vara orsaken till att firdmedlet bil stér
for en hogre andel av resorna &n kollektivtrafiken i bada kommunerna. For att det omvéinda
forhallandet skall gdlla kan det vara relevant for bada centralorterna att arbeta med att
implementera dtgiarder som pdverkar bilens attraktivitet negativt.

Diskussion

Att anvinda DeSO som geografisk enhet har négra fordelar. Indelningen, som é&r
rikstdckande, innebér att denna administrativa enhet finns tillgdnglig for bada kommunerna.
Att indelningen ar skapad av en myndighet, SCB, ger enheten en viss autenticitet och
representativitet 1 forhallande till en annan enhet, stadsdelar. Det rdder en viss otydlighet
kring stadsdelar, som inte har ndgon administrativ betydelse och kan hanteras mindre eller
mer formellt av olika kommuner. Vilket kan orsaka problem nédr man vill gora en jaimforelse
mellan olika kommuner.

En annan fordel med DeSO ér att varje enhet innehéller data om dess befolkning. Nar
befolkningsstatistiken dr kopplad till varje enskild enhet kommer berdkningarna baseras pa
befolkningsstatistik som pa ett mer tillforlitligt sitt representerar centralortens geografiska
sammansittning av invénare. Information pé en hogre detaljeringsgrad an detta dr dock inte
mojlig. Aven fast man vet antal boende i varje enhet, si vet man ingenting om vart invinarna
ar bosatta. I ArcGIS dr DeSO uppbyggd av ett lager med polygoner. Data om invanarantal
representeras som ett virde i1 varje enhets attributtabell. Det finns ingen koppling mellan de
geografiska enheterna och befolkningsstatistiken utdver detta. Denna analys har utgatt frdn
forutsittningen att befolkningen &r jimnt fordelad Gver varje enhets yta. Detta antagande
stimmer naturligtvis inte dverens med hur sammanséttningen ser ut i verkligheten, dir vissa
delar av en DeSO-enhet kan ha en hogre befolkningstithet 4n andra omréden.
Konsekvenserna av detta blir att de analyser som anvénder en buffer for att berdkna antalet
invanare som bor inom ett upptagningsomrade inte ar fullstédndigt tillforlitliga. I bada
centralorterna finns det en stor variation i enheternas storlek. Vilket kan orsaka skevheter 1 en
annan av metodens analys, bussrestider.

Berdkningarna av restiderna for buss och bil gérs genom att rdkna ut restiden fran varje
DeSO-enhet till evenemangsarenans adress. Startpunkten for en resa ér en adress som ligger
sd ndra en DeSO-enhets mittpunkt. Tanken &r att mittpunkten ska representera den
genomsnittliga restiden fran varje enhet till evenemangsarenan. Fér DeSoO som har en liten
area, som framst &r lokaliserade i och omkring centralorternas stadskiarnor, behover denna
forenkling inte nddvandigtvis paverka resultatets tillforlitlighet negativt. Men for enheter som
upptar en stor geografisk yta kan berdkningens tillvigagangssitt presentera ett resultat som
inte ar tillfredsstédllande nog for att fullstandigt reflekterar hur restidsférhéllanden ar i
verkligheten. Ett sétt att minimera dessa konsekvenser &r att anvinda flera startadresser 1
varje DeSO, som ér jamnt utspridda dver enhetens yta, berdkna varje individuell restid och
sedan ta fram en genomsnittlig restid for varje DeSO. Denna metod hade gett ett mer exakt
resultat. Daremot skulle den resurs-och tidsinsats som krivs for att utfora den typen av analys
vara for stor for det har arbetets sammanhang. Framfor allt for berdkningen av bussrestider,
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som i den avskalade varianten som det hir arbetet anvdnder dnda var den utrdkning som med
stor marginal tog langst tid att utfora. Tid och resurser &r saledes tva faktorer som har en stor
paverkan pd empirins detaljeringsniva nir man utfor en analys med hjilp av GIS. En annan
aspekt, som har en avgdrande betydelse dr den indata man anvénder i analysen. Bristande
indata leder till att man blir tvungen att gora kompromisser gillande vad som analysen ska
maéta. Vilket var fallet med berdkningen av restider med hjélp av nitverksmodeller.

Fordelen med att anvdnda natverksmodeller for att analysera restider &r att resultaten blir mer
exakta eftersom modellen utfér berdkningarna pa végnitets dragning i centralorterna. For att
nitverksmodellerna skall kunna anvéndas krivs dock ett vignit som dr av sadan kvalitet att
inga, eller fa, brister (vigenheter, sa kallade ldnkar, som ar friliggande och inte kopplade till
det 6vriga nitet) existerar. Vilket inte var fallet med de cykelvégnit eller gdngvignét som vi
fick tillgang till. Av denna anledning berdknades restiderna for gdng och cykel pé ett indirekt
satt med hjilp av buffrar i ArcGIS. Att méta restider pa detta sitt leder till att man inte kan
gora nagra jamforelser baserat pa vignitets egenskaper eftersom metoden inte tar hansyn till
vagnétet 1 berdkningarna. Empirin blir mer en reflektion av evenemangsarenornas
lokalisering i forhallande till centralortens olika delomraden. Foljden av detta blir att vi inte
kan maéta restidskvoten for gdng/bil och cykel/bil. Trots detta gir det &nd4 att analysera
forutsattningarna for gang och cykel med de framtagna métten. Om resultaten sétts 1 relation
med andra kartor, som exempelvis kartorna som visar befolkningstithet i centralorten, dr det
mdjligt att dra slutsatser om férdsétten i den mening att DeSO-enheter med hog
befolkningstithet och korta avstand/acceptabla restider till evenemangsarenan ar en indikator
pa god tillgdnglighet.

Tack vare bilvédgnitets goda kvalitet dr det mojligt att berdkna restidskvoten for buss/bil med
hjilp av en nédtverksmodell. Eftersom restiderna for bada fardsétten baseras péa avstdndet i
vagnétet ar resultatens trovirdighet hogre dn vad resultaten frdn kvoterna cykel/bil och
géng/bil skulle ha varit. Det finns dock andra aspekter som man behdver ta hdnsyn till vid
analys av resultaten, som handlar om hur stor del av reskedjan som tas med i restiderna for
fardsitten. Reseplaneraren, som méter bussarnas restid, inkluderar hela reskedjan i
berdkningarna. Resan rdknas fran “dorr till dorr” och inkluderar eventuell gangtid till
hallplats, vantetider och gangtid till malpunkt. Restiderna for bilresorna &r inte lika komplett.
Nétverksmodellen “hittar” den snabbaste vigen mellan startadressen och mélpunkten. Vilket
gors genom berdkningar av vigens langd och hastighetsgrianser. Den tar inte hansyn till
gangtiden det tar for en person att gé till parkeringsplatsen vid resans start och eventuell
gingtid vid evenemangsarenans parkeringsplats. Den uppmétta restiden blir alltsa kortare dn
vad den &r 1 verkligheten. I jimforelse med bilresor innehéller bussresor fler delresor, och
avstindet till/frdn hallplats dr storre dn vad distansen é&r till en parkeringsplats for en bilresa
(Holmberg, 2013, 62). Att delresorna inte tas med i kalkyleringen av bilarnas restid kan skapa
en skevhet i berdkningarna av restidskvot for buss/bil, som vinklar resultaten till fordel for
bilen.
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Turtdthet med buss till specifik lokalisering.
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