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Sammanfattning 

En hållbar stadsutveckling av våra samhällen anses vara en nödvändighet om vi ska kunna 
möta de utmaningar som orsakas av de pågående klimatförändringarna i vår värld. För att vi 
ska klara denna omställning krävs det att vårt transportsystem utvecklas på ett hållbart sätt. 
Våra transporter och resor behöver ske på ett transportsystem som är mer yteffektivt och 
utföras på ett sätt som är energisnålt och förbrukar mindre fossila bränslen. Detta behov, och 
de mål, strategier och åtgärder för att möta det, ingår i begreppet hållbart resande.  

Att öka andelen resor som utförs med gång, cykel och kollektivtrafik är en viktig beståndsdel 
i att arbetet med att omforma vårt transportsystem utifrån konceptet hållbart resande. Sedan 
50-talet har vårt transportsystem har anpassats och växt utifrån bilens behov. I dag behöver 
Sveriges kommuner tänka om och prioritera andra, mer klimatvänliga färdmedel i 
gaturummet.  

I den här studien undersöks hur idén om hållbart resande införlivas i två kommuner. Först 
genom att studera hur man arbetar med hållbart resande på en strategisk nivå i deras styr-och 
policydokument. Detta görs i syfte att studera hur kommunerna har anammat de åtgärder som 
tidigare forskning har rekommenderat för att framgångsrikt implementera hållbart resande i 
trafiksystemet. Vidare genomförs en nulägesanalys av kommunernas bebyggelse, där 
förutsättningarna för att resa med gång, cykel och kollektivtrafik till en av de större 
samlingsplatserna i en kommun, evenemangsarenan, undersöks.  

Förord 

Vill vi tacka alla som på något sätt hjälpt oss i arbetet med att färdigställa denna rapport. Ett 
särskilt tack till vår handledare Patrik Klintenberg, som alltid har funnits tillgänglig med stöd, 
kommentarer och många goda råd. När det känts som vi har gått vilse i arbetet har han funnits 
där och hjälpt oss på rätt spår igen. 
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Inledning 

Gång var människans första transportmedel och är också det mest hållbara färdsättet. Att 
promenera har dock sina begränsningar, främst i form av hastighet och avstånd. För att 
överkomma våra mänskliga begränsningar har människor uppfunnit nya transportsätt genom 
tiderna. År 1662 uppfann den franska vetenskapsmannen Blaise Pascal vad som ofta räknas 
som den första typen av kollektivtrafik. Det var hästdragna vagnar som åkte runt 
förutbestämda rutter på Paris gator, en föregångare till dagens bussar (Alfred 2008). År 1817 
skedde världens första cykeltur, när baron Karl Drais von Sauerbronn från storhertigdömet 
Baden testade sin nya uppfinning. Det var dock inte förrän på 1860-talet som cykeln började 
slå igenom som transportmedel. Städer växte, vägar förbättrades och cykel utvecklades vilket 
ledde till att cykeln blev ett attraktivt transportmedel för dåtidens människor (Tell 2018). 

Gång, cykel, kollektivtrafik och hästtransport var fram till massbilismens intåg efter andra 
världskriget de vanligaste färdsätten i våra städer. I och med massbilismen intåg började våra 
gator och städer att förändras för att bättre anpassas till det nya transportsättet, bilen. Det nya 
transportmedlet presenterades även som ett miljövänligare alternativ till hästen då den inte 
lämnade någon spillning i gaturummet (Borneskans 2007).  

Städernas och vägnätets anpassning till bilen ledde till en försämring för det andra 
transportsätten då gaturummets utrymme gavs till bilen och stadens avstånd anpassades till 
bilen. Efter decennier av en konstant ökande massbilism började dess ohållbarhet framträda. 
Långa och frekventa trafikstockningar, problem med att finna plats för parkering och en 
väsentligt försämrad stadsmiljö i form av buller och avgaser blev allt mer tydliga. Bilens 
stora krav på utrymme och dess utsläpp av miljöfarliga avgaser fick i kombination med den 
allt tydligare klimatförändringen planerare och beslutsfattare att inse att något behövdes 
göras. Idén om hållbart resande föddes (Lundgren 2018). 

Hållbarhet och hållbart resande är i dagsläget troligtvis det viktigaste området inom 
stadsplanering. Hur kan våra städer och den byggda miljön anpassas till att bli hållbar och 
främja en hållbar livsstil hos de som bor och verkar där? Hur väl anpassade är dagens städer, 
efter årtionden av massbilism, för ett hållbart resande? Detta nya fokus går att se i den 
nationella politiken, exempelvis har en utredning nyligen överlämnats till regeringen som 
undersöker hur PBL kan ändras för att stärka planering för en hållbar utveckling (Statens 
Offentliga Utredningar, 2021).  

I detta arbete avgränsas begreppet hållbart resande till gång, cykel och kollektivtrafik. Detta 
då förutsättningarna för dessa färdsätt är det som måste förbättras om vi ska få ett mer 
effektivt och hållbart transportsystem. Utifrån denna avgränsning vill vi undersöka hur 
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kommuner har jobbat med omställningen till hållbart resande och hur förutsättningarna för ett 
hållbart resande ser ut i dagsläget. För att undersöka dagens förutsättningar har 
evenemangsarenor valts ut som undersökningsobjekt. Detta då evenemangsarenor är några av 
det största samlingsplatserna i en kommun. Här samlas elitidrott, breddidrott, och olika typer 
av evenemang på en plats. Detta medför att stora flöden av människor rör sig till dessa platser 
på en daglig basis.  

Problemformulering 

Det är få personer som har undgått att de har skett en arenaboom i Sverige de senaste två 
decennierna. Kommunerna, stora som små, har lidit av en arenafeber och satsat 
mångmiljardbelopp på idrottsarenor (Idrottens Affärer 2013). Det har skrivits mycket om 
fenomenet evenemangsarenor. I det offentliga tenderar diskussionen om evenemangsarenor 
oftast handla om finansiering, underhåll och ekonomisk hållbarhet. Det har bland annat 
rapporterats om hur olönsamt det är att bygga och driva en evenemangsarena (Aronsson & 
Ivarsson,  2014). Tidigare forskning kring fenomenet har fokuserat på att förklara varför 
kommuner väljer att bygga dessa typer av evenemangsarenor (Paulsson, 2014). Däremot 
saknas det kunskap om hur människor tar sig till dessa typer av platser. Dessa arenor 
arrangerar olika typer av sportsliga och kulturella evenemang. De lockar till sig ett stort antal 
besökare och är oftast bland de största mötesplatserna i en kommun. I en tid där en av 
kommunens främsta utmaningar är att skapa ett transportsystem som är tillräckligt hållbart 
och yteffektivt är det problematiskt om majoriteten av resorna till en av kommunens största 
mötesplatser sker med bil och inte genom gång, cykel eller kollektivtrafik. Därmed ser vi ett 
behov av att analysera hur den byggda miljön påverkar förutsättningarna för hållbart resande 
till evenemangsarenor.  

Syfte 

Syftet är att undersöka hur kommuner arbetar med att främja hållbart resande i kommunala 
styr och policydokument. Vidare är syftet också att undersöka hur förutsättningarna för 
hållbart resande till evenemangsarenor ser ut i dagsläget och hur det skiljer sig åt mellan 
kommuner.  

Frågeställningar 

Studiens syfte har destillerats ner till två forskningsfrågor: 

 

- Hur har kommuner arbetat med sina styr-och policydokument med hänsyn till 
åtgärder gällande hållbart resande som forskningen rekommenderar? 
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- Vad är förutsättningarna för ett hållbart resande till evenemangsarenor i kommuners 
centralorter? 

Avgränsning 

Evenemangsarenor avgränsas i detta arbete till Sveriges Kommuner och Regioners (SKR) 
definition av en evenemangsarena, vilket är en idrottsplats med plats för 3000 åskådare eller 
mer (Sveriges Kommuner och Regioner 2019). Denna avgränsning görs dels för att få en 
hanterbar mängd objekt att undersöka i staden, dels för att kunna välja ut större och därmed 
intressanta undersökningsobjekt. I båda städerna ligger dessa evenemangsarenor vid 
idrottsfält där en större samling idrotts funktioner har samlats till. Evenemangsarenorna är 
därmed lokaliserade till platser där mycket idrott utövas vilket gör dessa platser relevanta att 
undersöka. Mindre idrottsplatser, exempelvis små fotbollsplaner har lägre besöksfrekvens 
och är därmed inte lika intressanta att studera. 

Vi har i detta arbete valt att enbart titta på människor som klarar av att röra sig självständigt i 
samhället. Detta betyder att yngre barn, äldre människor med rörelsehinder och andra grupper 
med olika funktionsvariationer som inte kan röra sig självständigt 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 är rimligt för ett 
kandidatarbete. Att studera dessa gruppers möjlighet till hållbara transporter till dessa 
idrottsplatser skulle kunna vara en intressant vidareutveckling på detta arbete. 

I denna uppsats definieras en resa som en förflyttning mellan en start- och målpunkt inom en 
centralort. Hållbart resande avgränsas i detta arbete till att enbart gälla personresor med 
färdsätten gång, cykel och kollektivtrafik. Elbilar räknas inte med då elbilen fortfarande är en 
bil och därför inte kan räknas som hållbar ur ett stadsplaneringsperspektiv då bilen har stora 
utrymmesbehov i transportinfrastrukturen. Ett planeringssystem som prioriterar god rörlighet 
och tillgänglighet för motorfordon, även kallad bilism, är en av orsakerna till att avstånd 
mellan funktioner har ökat som i sin tur är den utlösande faktorn i fenomenet urban sprawl, 
en utglesning och utbredning av staden. Vidare finns det forskning som har belyst elbilarnas 
negativa påverkan på klimatet (Notter et al., 2010, 6653–6654; Helmers & Weiss, 2017, 12). 
Det är främst tillverkningen av elbilarna, mer specifikt framställningen av de batterier som 
driver elfordon, som har en negativ påverkan på miljön. I jämförelse med motorfordon är 
gång, cykel och kollektivtrafik energisnåla färdsätt. För att dessa transportmedel ska fungera 
optimalt krävs en bebyggelse med relativt korta avstånd mellan olika funktioner. I en tät och 
blandad stad kan inte personbilarnas rörlighet och tillgänglighet prioriteras eftersom deras 
behov kräver för mycket fysiskt utrymme i transportsystemets infrastruktur. Därmed står 
bilismen i motsättning till ett hållbart resande med avseende på möjligheter till ett mer 
energieffektivt och ett mer miljö-och klimatanpassade resmönster.   

Vi kommer i detta arbete enbart att studera kommunernas centralorter. Detta då 
evenemangsarenorna i respektive kommun ligger i centralorten och att det är inom 
centralorten som möjligheten för hållbara transporter är som störst. Det är också en fråga om 
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att hålla arbetsbördan inom en rimligt mängd för vad man kan hinna med på ett 
kandidatarbete. En vidareutveckling på arbetet skulle kunna vara att undersöka 
tillgängligheten till hållbara transportmedel till dessa idrottsplatser för den delen av 
kommunens befolkning som bor utanför 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 utgångspunkter som arbetet utgår 
ifrån. Kapitlet följs av ett metodavsnitt som beskriver dels vilka metoder som använts, dels 
metodernas tillvägagångssätt. Nästkommande kapitel innehåller rapportens kunskapsöversikt. 
Översikten presenterar material som på något sätt behandlar studiens två forskningsämnen, 
hållbart resande och evenemangsarenor, samt överlappningen mellan de två 
forskningsområdena. Kapitlet efter presenterar studiens empiri, som sedan analyseras i 
nästkommande kapitel, diskussion. Ett avsnitt med sammanfattande slutsatser följer på 
diskussionsavsnittet. Studien avslutas med ett avsnitt som innehåller reflektioner gällande 
arbetets tillämpning av den metod som användes för att analysera förutsättningarna för 
hållbart resande i kommunernas bebyggelse. En referenslista som redovisar de källor som 
använts presenteras sist i rapporten. 

Urval 

I detta arbete har tre olika urval gjorts. Först har de kommuner som detta arbete 
undersöker valts ut, sedan har lämpliga evenemangsarenor och kommunala styr och 
policydokument valts ut. I det här kapitlet redogörs metoden för urvalet samt vilket 
urval som gjorts.  

Urvalsdesign 

Urvaldesignens strategi har varit att välja ut fall på grundval av skillnad. Skillnadsstrategin 
betyder enligt Bryman (2018, 106) att vi redan förväntar oss att denna faktor, alltså det som 
skiljer de åt, är av betydelse för vår forskningsinriktning. Skillnaden här är kommunernas 
olika ranking på Cykelfrämjandets (2021) rankning av svenska kommuner och precis som 
Bryman påpekar så förväntar vi oss att denna skillnad i ranking kommer betyda att 
kommunen med högre ranking också har ett bättre förutsättningar för hållbart resande och har 
jobbat bättre med det i sina plandokument. Undersökningsobjekten måste också ha likheter 
för att vara relevanta att jämföra, här är det att det två valda kommunerna är i samma kategori 
i SKR:s (2016) kommungruppsindelning. Undersökningsobjekten i kommunerna, alltså 
evenemangsarenorna och de kommunala styrdokumenten är också utvalda på basis av deras 
likhet. Evenemangsarenorna är alla idrottsplatser med plats för minst 3000 åskådare och 
styrdokumenten är det primära styrdokumenten för trafik och mobilitet. 
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Utvalda kommuner 

Vi ska undersöka Uppsala- och Västerås kommuns centralorter. Det båda kommunerna har 
valts då det är två jämförbara kommuner. Detta baseras på SKR:s kommungruppsindelning 
där både hamnar i grupp B3 vilket definieras som “B3. Större stad - kommuner med minst 50 
000 invånare varav minst 40 000 invånare i den största tätorten” (Sveriges Kommuner och 
Regioner, 2016, 19). Uppsala kommun rankades som etta i Cykelfrämjandets ranking av 
Sveriges bästa cykelkommuner, medan Västerås kommun placerade sig på plats 32 av 57 
(Cykelfrämjandet 2021). Denna skillnad i placering är en indikator på att kommunerna 
arbetat olika mycket och kommit olika långt gällande hållbart resande, vilket gör en 
jämförelse mellan kommunerna relevant och intressant.  

Utvalda evenemangsarenor 

I Uppsala finns 3 olika idrottsplatser som går under SKR:s definition av evenemangsarenor. 
Den utvalda evenemangsarenan är Fyrishov, som är en av Sveriges mest besökta arenor, och 
huserar olika aktiviteter, som bad, idrott och events (Fyrishov u.å. b). Fyrishov har sju 
inomhushallar där den största hallen har en maxkapacitet på 3500 åskådare (Fyrishov u.å. a). 

I Västerås finns det fem olika idrottsplatser som går under SKR:s definition av 
evenemangsarenor. Fyra av de fem idrottsplatserna ligger i området Rocklunda vilket är 
området som kommer undersökas. De fyra evenemangsarenor som ligger i Rocklunda är Iver 
Arena, Västerås Arena, ABB Arena Syd och ABB Arena Nord. Iver Arena är en 
Fotbollsarena med plats för cirka 7000 åskådare (Västerås Stad u.å. a). Västerås Arena är en 
evenemangsarena med plats för cirka 2800 åskådare i A-hallen, 300 åskådare i B-hallen och 
250 åskådare i C-hallen (Musik Västerås u.å.). ABB Arena Syd är en bandyarena med plats 
för cirka 9000 åskådare (Västerås Stad u.å. b). ABB Arena Nord är en hockeyarena med plats 
för cirka 4900 åskådare (Visit Västerås u.å.). 

Utvalda dokument  

Urvalskriteriet för undersökningsobjekt till den kvalitativa innehållsanalysen har varit att hitta 
kommunens styr och policydokument som berör mobilitet och trafik. Det huvudsakliga 
dokumentet för dessa områden brukar vanligtvis kallas trafikplan. En trafikplan innehåller 
mål, strategier och vägledning för mobilitet och trafik inom en kommun. 

I Västerås kommun finns en trafikplan som heter Trafikplan 2026 (Västerås Stad 2014) och 
som namnet avslöjar sträcker den sig fram till år 2026. I Uppsala kommun fanns dock ingen 
trafikplan, i stället finns det ett dokument som kallas Handlingsplan för mobilitet och trafik 
(Uppsala Kommun 2022a) som sträcker sig fram till år 2030. Efter att ha läst igenom 
Västerås trafikplan och sedan Uppsalas handlingsplan märktes det att handlingsplan saknade 
delar som fanns med i trafikplanen. Handlingsplanen (2022a, 2) hänvisar i början av 
dokumentet till kommunens Program för mobilitet och trafik. I detta program (Uppsala 
Kommun 2022b) finns de delar som saknas i handlingsplanen. Vi har på grund av detta utgått 
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ifrån att Uppsala kommuns Handlingsplan för mobilitet och trafik och Program för mobilitet 
och trafik tillsammans är jämförbara med Västerås kommuns Trafikplan 2026.  

Det finns givetvis fler kommunala styr- och policydokument som på olika sätt berör mobilitet 
och trafik, exempelvis en kommuns översiktsplan. För att vara lämpligt för en 
kandidatuppsats tid och omfattning har vi i detta arbete valt att i stället enbart fokusera på 
respektive kommuns huvudsakliga styr- och policydokument gällande mobilitet och trafik.  

Metod 

Det material som arbetet grundar sig på består dels av en kvalitativ innehållsanalys av 
kommunala styr och policydokument, dels av en kvantitativ GIS-analys av 
evenemangsarenor i centralorter. I det här kapitlet redogörs arbetets valda 
forskningsdesign samt metod för datainsamling, bearbetning och analys av det 
empiriska materialet.   

Forskningsdesign 

Arbetets valda forskningsdesign är en flerfallstudie. Syftet med en fallstudie är att på ett 
detaljerat och djupgående sätt undersöka ett valt fenomen. Ett fall definieras enligt Johansson 
som ett komplext fenomen som existerar i ett specifikt sammanhang (Johansson, 2000, 67–
68). Detta är enligt Johanssons definition ett fall som lämpar sig för att undersökas via en 
fallstudie vilket är varför den typen av forskningsdesign valts. Eftersom två olika kommuner 
kommer att undersökas går det att klassificera forskningsdesignen som en flerfallsstudie. En 
flerfallsstudie beskrivs av Bryman (2018, 104–105) som en fallstudie där antalet undersökta 
fall är fler än ett. Enligt Bryman (ibid.) förespråkar allt fler forskare för en större användning 
av flerfallsstudier då denna typ av studier sätter forskaren i en bättre position att bedöma om 
teorin håller eller inte. 

fallstudier inbegriper enligt Bryman (2018, 97) ofta både kvalitativ och kvantitativ forskning. 
Den är ofta associerad med att undersöka en viss plats och vill belysa forskningsobjektets 
unika drag. Detta gör att en fallstudie passar bra med arbetets forskningsinriktning. En 
nackdel med en fallstudie är att dess resultat inte kan tillämpas mer generellt utan enbart går 
att tillämpa på de aktuella forskningsobjekten (Bryman, 2018, 98). En kritik som riktas mot 
flerfallstudier kontra en fallstudie är att med flerfallstudier riskerar forskarna att ägna mindre 
uppmärksamhet åt den specifika kontexten och i stället hamnar deras fokus på att jämföra och 
ställa fallen mot varandra (Bryman, 2018, 98).  

Kvalitativ innehållsanalys 

I arbetet använder vi en kvalitativ och en kvantitativ metod: en kvalitativ innehållsanalys och 
kvantitativ GIS-analys. För att hämta data till den kvalitativa innehållsanalysen har en 
kvalitativ dokumentinsamling använts. Denna typ av insamlingsmetod kännetecknas enligt 
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Denscombe (2018, 393) av att den insamlade datan primärt består av ord, alltså textkällor, 
vilket är den typ av data som använts i detta arbete. 

Empirin till innehållsanalysen hämtas från det två utvalda kommuner, Uppsala och Västerås, 
och består av kommunernas huvudsakliga styr och policydokument som behandlar mobilitet 
och transport. Syftet med innehållsanalysen är att hitta och samla in data som kan ge en insyn 
i hur kommunerna förhåller sig till uppsatsens första forskningsfråga, varför ovan nämnda 
dokumentkällor anses vara lämpliga att fokusera på.  

För att bedöma dokumentkällornas trovärdighet används Denscombe (2009, 328) fyra 
bedömningskriterier som är autenticitet, validitet, representativitet och innebörd. Autenticitet 
handlar om materialet är äkta och av otvetydigt ursprung. Validitet handlar om materialet är 
utan felaktigheter och förvrängningar. Båda dessa kriterier anses uppfyllda genom att de 
utvalda källorna är kommunernas egna dokument, som beskriver deras egna strategier och 
som hämtas direkt från dem. Representativitet handlar om materialet är typiskt när det gäller 
kategorin det tillhör, vilket är en komplicerad fråga att svara på när det kommer till de 
utvalda dokumenten eftersom det är unika, offentliga dokument som av uppenbara skäl 
skiljer sig åt från kommun till kommun. Bryman (2018, 665) skriver att frågan om 
representativitet inte är någon meningsfull fråga inom en kvalitativ forskningskontext då 
inget fall kan vara representativt i en statistisk mening. Innebörd är frågan om 
meningsfullhet. Det handlar om materialet är tydligt och begripligt för forskaren, eller 
innehåller det jargong och implicita saker. Detta kriterium anses uppfyllt då materialet var 
tydligt och begripligt för oss. 

Kvalitativ innehållsanalys är en del av hermeneutiken, vilket handlar om att läsa, förstå och 
skapa mening ur texter. Fokuset för analysen kan antingen ligga på att förstå textförfattarens 
avsikt eller läsarens tolkning av texten. I en kvalitativ innehållsanalys tolkas texten genom en 
av tre olika dimensioner. I detta arbete kommer texten att analyseras utifrån den andra 
dimensionen, vilket är att rikta fokus mot textens form och innehåll. Denna typ av analys 
utgår ifrån den undersökta texten med ett fokus på dess språkliga, litterära och innehållsliga 
innebörder (Widen, 2019, 195).  

En kvalitativ innehållsanalys är enligt Bryman (2018, 677) sannolikt den vanligaste metoden 
när det kommer till att göra en kvalitativ analys av dokument. Bryman (ibid.) skriver vidare 
att en kvalitativ innehållsanalys kännetecknas av att forskaren söker efter bakomliggande 
teman i de material som analyseras. Widén (2019, 193) skriver att kvalitativ textanalys passar 
bra som metod när formella handlingar ska undersökas, vilket är vad detta arbete gör.  

Widén (2019, 202) har skrivit hur en kvalitativ innehållsanalys kan utföras i fyra steg. Det 
första steget är att identifiera analysens problem. Här handlar det om att identifiera och 
formulera ett problem som sedan ska analyseras. Vår frågeställning som berör 
innehållsanalysen är hur har kommuner arbetat med sina styr-och policydokument med 
hänsyn till åtgärder gällande hållbart resande som forskningen rekommenderar? Det andra 
steget i analysen är att välja ut vilka texter som ska analyseras. Här ska lämpligt empiriskt 
textmaterial hittas som sedan ska kunna användas för att genomföra analysen (Widén, 2019, 
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203). I detta arbete har det utvalda kommunernas styrdokument kopplat till trafik och 
mobilitet valts ut då dessa kommunala styrdokument är de som i högst grad behandlar frågor 
kopplat till hållbart resande. 

Steg tre är att skapa ett analytiskt tema. Detta steg är endast relevant när man har ett 
omfattande empiriskt material som då behöver kategoriseras efter olika teman för att få en 
överblickbarhet (Widén, 2019, 204–205). Detta steg är därmed inte relevant för detta arbete 
då det empiriska materialet inte är tillräckligt omfattande för att behöva kategoriseras. Det 
sista och fjärde steget i analysen är att göra en detaljerad analys av det utvalda empiriska 
materialet. Det första steget i den detaljerade analysen är att läsa igenom det utvalda 
materialet följt av att kategorisera dess olika argument och resonemang (Widén, 2019, 205–
206). 

Ett problem med kvalitativa analyser är att forskarens bakgrund, identitet och personliga 
övertygelser spelar en roll vid analys och framtagandet av datan. Tolkningarna av de 
undersökta dokumenten kommer alltså att färgas av forskaren egna värderingar. Detta är 
något som inte helt går att undvika då en människa aldrig kan vara helt neutral och objektiv. 
Problemet går att minimera genom att som forskare vara medveten och uppmärksam på 
problemet (Denscombe, 2018, 428). 

Den kvalitativa innehållsanalysen har tagit avstamp i arbetets kunskapsöversikt. I analysen av 
de utvalda dokumenten är sökkriterierna det som forskningen rekommenderar som åtgärder 
gällande hållbart resande och begrepp kopplade till hållbart resande generellt. Det delarna av 
dokumenten som innehåller relevanta delar kopplat till hållbart resande och 
kunskapsöversiktens innehåll har plockats ut och kategoriserats. Kategoriseringen av 
materialet utgår från de kategorier som finns i styr-och policydokumenten. Det utplockade 
delarna har sedan analyserats och diskuterats i relation till kunskapsöversiktens innehåll 
utifrån arbetets första frågeställning Hur har kommuner arbetat med sina styr-och 
policydokument med hänsyn till åtgärder gällande hållbart resande som forskningen 
rekommenderar? Slutsatser har sedan dragits utifrån denna frågeställning. 

Kvantitativ GIS-analys 

Det här avsnittet beskriver den metod som har skapats för att utföra en nulägesanalys med 
hjälp av ArcGIS. Kapitlet består av fyra delar: 

1.  Beskrivning av programmet ArcGIS, och verktyget Network Analyst. 

2.  Presentation av de mått som metoden kommer att använda. 

3.  Införskaffning av nödvändiga data. 

4.  Beskrivning av hur beräkningarna har utförts. 
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GIS-analys i ArcGIS 

En allmän definition av Geografiska informationssystem (GIS) är att det är ”ett datoriserat 
system för lagring, åtkomst, bearbetning, analys och presentation av geografiskt refererade 
data” (Hall et al., 2003, 131). Med GIS går det att att visa olika typer av data och 
kombinationer av data i kartor för att enkelt presentera data grafiskt. Analyser av olika typer 
av data går också att göra och presentera grafiskt.   

ArcGIS är ett GIS dataprogram som skapar olika typer av kartor. Kartorna består av olika 
kategorier av data som delas upp i olika lager. Datan är kopplat till geografiska punkter och 
läggs i lager på varandra för att skapa kartor. Grundkartan består ofta av en geografisk karta 
som ger datan ett sammanhang. I ArcGIS kan datan antingen representeras av punkter, linjer, 
polygoner eller rasterbilder. Punktdata kan exempelvis vara byggnader, linjer kan vara vägar, 
polygoner kan vara befolkningsstatistik och rasterbilder kan vara en flygbild (Shaktawat 
2020).  

Ett tillägg till ArcGIS är verktyget Network Analyst. Med hjälp av verktyget kan olika typer 
av analyser utföras på nätverksmodeller uppbyggda av geografiska data. Nätverksmodeller 
består av en grupp linjer som är sammankopplade med varandra genom noder, och kan 
exempelvis vara ett linjelager som representerar en tätorts bilvägnät.  Dessa modeller kan 
fyllas på med information, som exempelvis hastighetsgränser, riktningar och restid. Med 
hjälp av dessa attribut kan logiska beräkningar utföras på nätverksmodellen, som den kortaste 
vägen mellan två punkter i ett vägnät eller en verksamhets upptagningsområde baserat på 
restid. (Esri 2021)  

Identifiering av mått 

Trafikverkets (2012) rapport Enkla tillgänglighetsmått för resor i tätort är kärnan i den metod 
som används i den här studiens GIS-analys av Uppsala och Västerås kommuns centralorter. 
Rapporten syftar till att utveckla ett antal tillgänglighetsmått som kan vara till hjälp för 
planerare när de behöver ta fram underlag till beslut om lokalisering av diverse utbud och 
funktioner (Trafikverket, 2012, 11). Rapporten består av två delar. Den första delen av 
rapporten är en litteraturstudie, där en genomgång av tidigare forskning rörande 
tillgänglighetsanalyser utmynnar i en samling rekommenderade tillgänglighetsmått. I 
rapportens andra del testas de rekommenderade måtten i ett antal kommuner. Syftet med 
testet är att bedöma måttens lämplighet utifrån en kravställning som bland annat fokuserar på 
hur enkelt måtten är att framställa, hur tydliga de är samt deras användbarhet i jämförelser 
(Trafikverket, 2012, 6–7, 12).  

Rapportens avgränsning av begreppet tillgänglighet är den huvudsakliga anledningen till att 
dess framtagna mått är lämpliga att använda i den här undersökningen. I Trafikverkets studie 
läggs fokus på den platsspecifika tillgängligheten, alltså hur bebyggelsens struktur påverkar 
tillgängligheten till utbud och aktiviteter (Trafikverket, 2012, 13–15). Rapporten avgränsar 
sig till att studera tillgängligheten i bebyggelsen och fokuserar på att utveckla mått som kan 
användas för att studera hur val av färdsätt med olika tillgänglighet påverkas av olika 
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geografiska lokaliseringar i en tätort (Trafikverket, 2012, 15). Denna användning av 
tillgänglighet överensstämmer med den här studiens delsyfte, som är att studera 
tillgängligheten i den byggda miljön för ett resande med gång, cykel och kollektivtrafik till en 
målpunkt (evenemangsarena) i en centralort. 

De mått som rapporten har tagit fram kan delas in i fyra olika kategorier utifrån vilka aspekter 
av fysisk tillgänglighet de reflekterade: avstånd, restid, täthet och relativ attraktivitet 
(Trafikverket, 2012, 15–16). Trafikverket (2012, 45–46) har sammanställt 14 mått fördelade 
på dessa kategorier:  

● Befolkningstäthet 
● Sysselsättningstäthet 
● Lokaliseringskartor 
● Antal boende inom 400 meter från hållplats 
● Antal sysselsatta inom 400 m från hållplats 
● Avstånd till närmaste utbud 
● Avstånd till x antal utbud X 
● Fågelvägsavstånd till x antal av närmaste utbud 
● Restid med bil/cykel/buss till närmaste utbud 
● Restid med bil/cykel/buss till x antal av närmaste utbud 
● Restid med bil/cykel/buss till specifik lokalisering 
● Restidskvoter 
● Fågelvägsavstånd till ett urval av viktig basservice 

Vilka mått från Trafikverkets rapport tillämpas i det här arbetet 

Syftet med vår GIS-analys är att undersöka tillgängligheten för gång, cykel och 
kollektivtrafik till ett antal evenemangsarenor i en centralort. Av de mått som har presenterats 
ovan behöver ett urval och en modifiering av måtten göras så att de stämmer överens med 
vårt syfte. Nedan presenteras de mått som anses vara relevanta för det här arbetet. 

Befolkningstäthet 

Ett mått som på ett tydligt sätt beskriver hur invånarna är fördelade i en tätort. Måttet 
kombineras med en lokaliseringskarta för att beskriva evenemangsarenans lokalisering i 
förhållande till en tätorts befolkningskoncentrationer.  

Antal boende inom 400 meter från en hållplats. 

Detta mått beskriver tillgänglighet på ett sätt som kan ge svar på vår andra forskningsfråga. 
Ett fågelavstånd mellan två punkter är inte detsamma som avståndet i vägnätet, det “verkliga 
avståndet”. För att korrekt antal invånare ska inkluderas i beräkningen av detta mått används 
Trafikverkets (2012, 116) generella antagande att ett fågelavstånd motsvarar 77 % av det 
”verkliga” avståndet i vägnätet.   
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Avstånd till närmaste utbud 

I den här undersökningens sammanhang är de utvalda evenemangsarenorna det närmaste 
utbudet som avståndet ska mätas till. Avstånd beskriver närhet, som är en aspekt av 
tillgänglighet, på tydligt sätt. Restiderna till arenan för gång och cykel kan kalkyleras fram 
med hjälp av det framtagna avståndet och antaganden om genomsnittliga restider för en 
gångresa på 2 kilometer och för cykelresa på 6 kilometer som Boverket, Trafikverket och 
SKR (2015, 78, 80) har tagit fram. Genom att kombinera dessa mått med befolkningsstatistik 
kan man undersöka hur stor andel av invånarna som har en acceptabel restid för en gång-och 
cykelresa till evenemangsarenan. På liknande sätt som för måttet för antal boende inom 400 
meter från en hållplats behöver avstånden justeras så att rätt mängd invånare beräknas vid 
tillämpningen av metoden. 

Restid och turtäthet med buss till specifik lokalisering. 

Evenemangsarenan är den specifika lokalisering som restiden mäts till. Restiderna för 
färdsättet bil kommer inte att presenteras för sig själv, utan kommer endast användas vid 
beräkning av restidskvoter. Restiderna för buss kommer att kompletteras med ett mått på 
turtätheten för bussresor till evenemangsarenor.   

Restidskvot buss/bil. 

Detta mått mäter den relativa attraktiviteten mellan olika färdsätt.  För att kunna beräkna 
restidskvoter behöver man ta fram restider för varje trafikslag. För att resultaten ska vara 
tillförlitliga måste restiderna för de olika trafikslagen beräknas på samma sätt. Det 
införskaffade bilvägnätet var av tillräckligt hög kvalitet för att kunna användas. Likaså för 
bussrestiderna, som inhämtas med hjälp av respektive kommuns reseplanerare, vars restider 
utgår från respektive centralorts bilvägnät. Dock, var datan för gång-och cykelvägnätet av för 
dålig kvalitet för att användas i Network Analyst. Därmed är det endast restidskvoten för 
buss/bil som kommer att beräknas för de båda centralorterna. 
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Datainsamling 

Datamaterialet har samlats in från Västerås och Uppsala kommun, Region Västmanland, 
Region Uppsala, Trafikverket och Statistiska Centralbyrån (SCB). 

Centralorter och befolkningsdata 

Information om centralorternas avgränsning 
har hämtats från SCB i form av kartor där 
informationen finns tillgänglig i ett 
polygonlager. Centralorterna är indelade i ett 
antal mindre områden, som kallas 
demografiska statistikområden (DeSO). 
DeSO är skapad av SCB och är en 
administrativ indelning av Sverige som följer 
läns- och kommungränserna. I hela Sverige 
finns det totalt 5 984 DeSO (SCB u.å.). Varje 
enskild DeSO innehåller befolkningsstatistik 
baserad på olika demografiska kategorier, 
som exempelvis antalet gifta, 
utbildningsnivåer och totala antalet invånare. 
I ArcGIS kan man beräkna arean för varje 
DeSO-enhet med hjälp av verktyget 
“Calculate Geometry”. Västerås centralort, 
som har en area på 99.6 km2, är indelad i 70 
DeSO. Uppsala centralort har en area på 107 
km2 och består av 121 DeSO. I det här arbetet 
används DeSO från år 2019 eftersom det var 

den senaste statistiken som fanns tillgänglig för Västerås centralort. För Uppsala centralort 
fanns mer aktuell statistik från 2021. Men för att underlätta jämförelser mellan centralorterna 
valdes den inte. Ett antagande som görs vid alla beräkningar är att befolkningen för varje 
DeSO är jämnt fördelat över dess yta.  

Evenemangsarena 

Data om evenemangsarenor lokalisering har erhållits från respektive kommun, och består av 
ett punktlager som visar arenornas geografiska lokalisering i centralorten. 

Bilvägnät 

Data om kommunernas bilvägnät har hämtats från Trafikverkets databas Lastkajen. 
Informationen består av ett linjelager och innehåller information om hastighetsgränser för alla 
vägar i nätet. 

 



Jonas Abraha & David Svensson FP19 FM1496 

Hållplatser 

Information om hållplatser har fåtts från Region Västmanland och Region Uppsala. Datan 
presenteras i ett punktlager och innehåller information om alla aktiva hållplatsers lokalisering 
i centralorten. 

Restider och turtäthet – kollektivtrafik 

Restider och turtäthet för bussresor i Uppsala centralort har hämtats från företaget UL:s 
reseplanerare. UL, är en del av Region Uppsala och har ansvaret för kollektivtrafiken i 
Uppsala (UL u.å.). Data om restider och turtäthet från olika hållplatser i Västerås centralort 
har hämtats från VL, som är en del av Region Västmanland och är det bolag som ansvarar för 
kollektivtrafiken i Västerås (VL u.å.). Framtagna restider från reseplaneraren inkluderar 
restider för alla delresor, från “dörr till dörr”. i reskedjan Alltså, inkluderas restiderna för 
gångavståndet till hållplats, väntetid vid hållplats och gångavstånd till målpunkten. 

GIS-analysens tillvägagångssätt 

Befolkningstäthet  

Beräkningen utförs i programvaran ArcGIS. Det enda data som behövs är polygonlagret med 
DeSO som innehåller information om befolkning för varje delområde i tätorten.  

Enheten för måttet är invånare per hektar eftersom det anses vara en konventionell enhet för 
att beräkna täthet och är den enhet som Trafikverket (2012, 63) rekommenderar i sin rapport. 
Med hjälp av verktyg “Calculate Geometry” kan man först beräkna arean för varje enskild 
DeSO-enhet. Befolkningstätheten kan sedan kalkyleras för varje DeSO. 

Antal boende inom 400 meter från en hållplats.  

Kartorna framställs i ArcGIS. Nödvändigt material är lagret som innehåller information om 
DeSO och punktlagret som innehåller information om hållplatsernas lokalisering i 
centralorten.  

Med hjälp av verktyget “buffer” kan ett täckningsområde skapas runt varje hållplats. I 
ArcGIS kan man sedan använda verktyget “Field Calculator” för att beräkna antalet invånare 
som finns inom varje buffer genom att räkna ut hur stor del av varje DeSO-enhets yta som 
överlappar med täckningsområdet. 

Avstånd till närmaste utbud 

Kartorna framställs i ArcGIS. Nödvändigt material är polygonlagret som innehåller 
information om DeSO och punktlagret med evenemangsarenor.  

Först beräknas arean för varje DeSO på samma sätt som beskrivits tidigare. Sedan skapas två 
buffrar runt evenemangsarenorna. Den buffern som ska användas för att beräkna andelen 
invånare som har ett acceptabelt avstånd för gångresor ska ha en distans på 1540 meter 
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(motsvarar 77% av avståndet 2 kilometer). Motsvarande buffer för att mäta andelen invånare 
som har ett lämpligt avstånd för cykelresor ska ha en distans på 4620 meter. Sedan kan man 
beräkna antalet människor som finns inom varje täckningsområde genom att överlappa 
buffrarna med polygonlagret som innehåller DeSO.  

Restid och turtäthet med buss till specifik lokalisering. 

För att beräkna restiderna behöver man använda polygonlagret med DeSO, kommunernas 
reseplanerare och ett Microsoft Excel-ark för att dokumentera restiderna och turtätheten.  

Restiderna beräknas för varje DeSO i centralorten. Vilket sker genom att välja ut en 
startadress för varje DeSO, som ligger så nära dess mittpunkt som möjligt. Målpunkten för 
varje resa är respektive kommuns evenemangsarena.  Alla restider och turtätheten beräknas 
från den 17 maj (en vardag) mellan kl.7-8. Då antas det vara rusningstrafik och att 
kollektivtrafiken därmed presterar nära dess maximala kapacitet. Restiden och turtätheten för 
en resa räknas fram med hjälp av reseplaneraren. Resultatet dokumenteras, förslagsvis i ett 
excelark. Excelfilen kan sedan importeras till ArcGIS och datan om restiderna och turtätheten 
kan konverteras till ett polygonlager, som kan användas för att presentera resultatet på en 
karta. 

Restidskvot Buss/bil 

Beräkningen utförs i ArcGIS med hjälp av tillägget Network Analyst. Nödvändigt material är 
lagret som innehåller data om restider för bussresor för varje DeSO, linjelagret med 
kommunernas bilvägnät och punktlagret med evenemangsarenornas lokalisering.  

För att beräkna restiderna för bilresorna från varje DeSO till evenemangsarenorna behöver du 
först skapa en nätverksmodell. Nätverksmodellen ska innehålla linjelagret med centralortens 
bilvägnät. För att nätverksmodellen ska kunna utföra logiska kalkyleringar behöver 
bilvägnätet förberedas med information om varje länks (en länk är en beståndsdel, som lagret 
med bilvägnätet är uppbyggd utav) längd. Med hjälp av hastighetsgränser kan sedan den 
restid det tar att färdas längs med hela länken räknas ut. Efter att bilvägnätet har 
kompletterats med nödvändig information och nätverksmodellen har skapats kan restiderna 
från varje DeSO räknas ut. På samma sätt som för bussresornas restider, startar en resa från 
en DeSO-enhets mittpunkt. Målpunkten är respektive centralorts evenemangsarena. När det 
är klart återstår det sista steget, som är att beräkna en restidskvot för varje DeSO. Detta kan 
göras genom att skapa ett nytt lager som består av en kombination av det lager som innehåller 
restider för bussresor med det skapade lagret som innehåller restider för bilresor. 
Restidskvoten kan beräknas i det nyligen skapade lagret med hjälp av verktyget “Field 
Calculator”. 

I beräkningen av restiderna kommer nätverksmodellen ta hänsyn till hastighetsgränser på 
varje gata. Dock, kommer inte hela reskedjan att inkluderas i beräkningen. Delresor, som 
gång till/från parkeringsplats, ingår inte i de framtagna restiderna.  
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Teori  

Arbetets teoretiska utgångspunkt är att tillgänglighet och närhet är förutsättningar för ett 
hållbart resande och ett hållbart transportsystem. Ewing och Cervero (2010, 275–276) skriver 
i sin artikel Travel and the Built Environment om hur dimensionen närhet har en betydande 
påverkan på förutsättningarna för hållbart resande. Kortfattat så handlar det om att en ökad 
närhet ger kortare avstånd vilket ökar attraktiviteten för att cykla och gå. Cervero (1996, 493) 
beskriver i en annan artikel hur en undersökning från San Francisco visade att områden 
utvecklade med täthet och kollektivtrafik i fokus i stället för biltrafik hade fem gånger så 
många trafikanter som valde cykel och gång jämfört med ett område som var utvecklad med 
biltrafik i fokus. Vidare beskriver Cervero (ibid.) hur tillgänglighet till kollektivtrafik har 
varit avgörande för att uppnå en hållbar transportutveckling.  

För teoretiska utgångspunkter kommer GIS-analysen utgå från Johan Faskungers (2010) 
planeringsmodell för byggd miljö och fysisk aktivitet. Modellen är en del i författarens arbete 
om sambandet mellan byggd miljö och fysisk aktivitet samt hur man med åtgärder i 
bebyggelsen kan främja människors hälsa. Syftet med modellen är förse användare med ett 
verktyg i analysen och bedömningen av bebyggelsens förutsättningar för fysisk aktivitet 
(Faskunger, 2010, 12–14). Modellen består utav tre dimensioner: närhet, tillgänglighet och 
användbarhet. Vid en analys av den byggda miljön appliceras olika aspekter av dessa 
dimensioner för att bedöma vad för påverkan bebyggelsen har på människors förutsättningar 
för fysisk aktivitet. Nedan följer en beskrivning av planeringsmodellens tre dimensioner. För 
varje dimension presenteras ett antal Indikatorerna, som är olika mått som används vid 
analysen för att mäta de olika dimensionerna i bebyggelsen. För att kunna värdera resultaten 
jämförs varje indikator med en riktlinje (norm). Avslutningsvis presenteras och motiveras 
vilka delar av planeringsmodellen som den här uppsatsen kommer att applicera i analysen. 

Närhet 

Närhet är en dimension som har en betydande påverkan på människors val av transportmedel. 
Med närhet menas det faktiska geografiska avståndet eller restiden mellan två olika punkter 
(Faskunger, 2010, 25). Det finns olika sätt att mäta närhet vid en analys. Ett mått är 
fågelavståndet mellan två punkter, som mäts genom att dra en rak linje mellan två punkter. 
Dock är det sällan som en person kan ta sig till en målpunkt genom fågelvägen. Därför brukar 
detta mått kompletteras av att man mäter det verkliga avståndet mellan en startpunkt och en 
målpunkt. När man mäter det verkliga avståndet utgår man från transportsystemets vägnät, 
alltså hur en människa faktiska resväg kan se ut (Faskunger, 2010, 28). För att mäta hur 
direkt en resväg är kan man räkna fram skillnaden mellan fågelvägen och det verkliga 
avståndet. Detta mått kallas genhetskvot, och för att en resväg ska bedömas vara direkt för 
fotgängare och cyklister bör inte skillnaden vara större än 25% (Boverket, Trafikverket & 
Sveriges Kommuner och Regioner, 2015, 78). Med hjälp av en närhetsanalys kan man få 
fram data som kan användas för att undersöka förutsättningar för olika transportmedel i en 
stads trafiknät. Rapporten Trafik för en attraktiv stad - underlag till handbok (Boverket, 
Trafikverket & Sveriges Kommuner och Regioner, 2019, 49) har sammanställt olika riktlinjer 
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för att bedöma hur attraktiva gång, cykel- och kollektivresor är gentemot bilresor. Resor till 
fots är mest konkurrenskraftiga när avståndet är 1 km eller mindre. Motsvarande för cykel- 
och kollektivtrafikresor är 5 km och 3 km.  

Tillgänglighet 

Tillgänglighet beskrivs enligt Trafikverket (2019, 70) som med vilken lätthet olika typer av 
trafikanter kan nå stadens olika målpunkter inom dess transportnätverk. Hög tillgänglighet är 
inte nödvändigtvis detsamma som ett kort avstånd till en målpunkt. Närhet är en viktig faktor 
som kan inkluderas i begreppet tillgänglighet, men det finns andra aspekter som man kan ta 
hänsyn till vid en analys. Andra faktorer som exempelvis säkerhet (finns det trafikseparerade 
vägar till målpunkten) och barriärer (järnväg) påverkar hur lätt/svårt det är att nå en målpunkt 
(Faskunger, 2010, 25–26). Grovt indelat är tillgängligheten beroende av tre olika faktorer 
som samspelar med varandra: stadsplanering (hur är bebyggelsen organiserad, dess täthet och 
markanvändning), trafiksystemet samt individens förmåga och förutsättningar (Boverket, 
Trafikverket & Sveriges Kommuner och Regioner, 2019, 72). Det finns ett flera indikatorer 
för att mäta olika aspekter av tillgänglighet i en analys. För att mäta säkerheten för fotgängare 
och cyklister kan man studera antalet gång-och cykelvägar som inte korsar en bilväg med en 
hastighetsgräns över 30 km/h (Reneland, 2004, 20). För att mäta tillgängligheten till 
kollektivtrafik kan man studera hur stor del av tätorten som har nära till en 
kollektivtrafikförbindelse som leder till en specifik målpunkt. Nära definieras som en 
hållplats inom 400 meter från bostaden (Trafikverket & Sveriges Kommuner och Regioner, 
2012, 54; Boverket, 2019, 11–12). Restidskvoter är en uppsättning indikatorer som kan 
användas för att analysera den relativa attraktiviteten mellan olika transportslag. 
Möjligheterna till att parkera cykeln är en aspekt av tillgänglighet som kan mätas genom att 
räkna antalet parkeringar vid viktiga målpunkter (Trafikverket & Sveriges Kommuner och 
Regioner, 2012, 80). 

Användbarhet  

Den sista dimensionen, användbarhet skiljer sig från de andra två faktorerna. Medan de två 
första dimensionerna behandlar aspekter som i stort handlar om resvägen till en målpunkt, 
berör användbarhet aspekter rörande brukbarheten hos en målpunkt (Faskunger, 2010, 7). 
Användbarhet handlar om de funktioner och kvaliteter vid platsen som kan antingen främja 
eller avråda en person från att besöka platsen. När man analyserar en plats användbarhet kan 
man undersöka faktorer som exempelvis platsens skick (är den nedgången och illa skött eller 
upprustad och ren), den upplevda tryggheten på platsen samt om platsens utformning 
möjliggör flera olika typer av fysisk aktivitet. Användbarhet är i högre grad mer oberoende 
till de andra två dimensionerna. En plats som uppvisar hög tillgänglighet med kort avstånd 
för besökare behöver nödvändigtvis inte ha en god användbarhet. Det är också en dimension 
som är svårare att mäta och analysera eftersom användbarhet är i större utsträckning än de 
andra dimensionerna baserad på människors subjektiva upplevelser och erfarenheter av en 
plats (Faskunger, 2010, 26). Att mäta avståndet till en plats eller antalet cykelparkeringar är 
ett mer objektivt mått än en plats estetiska kvaliteter och trygghet. Graden av subjektivitet 
betyder inte att dessa aspekter är 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 närhet, tillgänglighet och användbarhet appliceras i studien 

I den här undersökningen kommer endast de två första dimensionerna, närhet och 
tillgänglighet, att användas vid GIS-analysen. Beslutet grundar sig i att det sammanhang som 
GIS-analysen utgår från skiljer sig från den som planeringsmodellen baseras på. Faskungers 
framtagna modell baseras på situationen att en person ska ta ett beslut om hen ska vara fysisk 
aktiv eller inte. Modellen grundar sig på den teoretiska utgångspunkten att bebyggelsens 
utformning är en faktor som människor tar i beaktning när de ska besluta om de ska vara 
fysisk aktiva eller inte. Om en person exempelvis funderar på att åka till park och motionera 
är närhet (vad är avståndet till parken?), tillgänglighet (finns det säkra resvägar till parken?) 
och användbarhet (upplevs parken som trygg?) relevanta faktorer som påverkar personens 
beslut. I vår GIS-analys är sammanhanget annorlunda ur en aspekt. Analysen fokuserar på 
den byggda miljöns påverkan på människors val av färdsätt. Vilket stämmer överens med den 
kontext som Faskungers utgångspunkter baseras på. Men i vår GIS-analysen är personen i 
fråga en besökare till en evenemangsarena. Beslutet om att resa till en plats är således redan 
taget. Aspekter som rör en destinations utformning och estetiska kvaliteter, det vill säga dess 
användbarhet, är därmed inte relevanta i detta avseende. De andra två dimensionerna, närhet 
och tillgänglighet, är relevanta för vår undersöknings syfte eftersom de behandlar olika 
aspekter rörande en persons resväg till en målpunkt.  

 

Kunskapsöversikt 

I det här kapitlet presenteras material och forskning som berör två forskningsområden, 
hållbart resande och evenemangsarenor. Avsnittets första del behandlar hållbart 
resande. Hur används begreppet på nationell nivå? Hur definieras begreppet, och på 
vilket sätt har det applicerats inom stadsplaneringen? Detta är några frågor som 
delavsnittet försöker besvara. I kapitlets andra del ligger fokus på evenemangsarenor. 
Fenomenet ges en kortfattad historisk återblick, och avsnittet avslutas med en 
genomgång av forskning som behandlar skärningspunkten mellan evenemangsarenor 
och hållbart resande. 

Plan- och bygglagen (PBL) 

En sökning på ordet “hållbar” ger tre träffar i PBL. Första gången begreppet tas upp är i 
PBL:s (SFS 2010:900) portalparagraf 1 kap 1 §, som lyder: “I denna lag finns bestämmelser 
om planläggning av mark och vatten och om byggande. Bestämmelserna syftar till att, med 
hänsyn till den enskilda människans frihet, främja en samhällsutveckling med jämlika och 
goda sociala levnadsförhållanden och en god och långsiktigt hållbar livsmiljö för 
människorna i dagens samhälle och för kommande generationer. “.   
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Den andra gången begreppet beskrivs är i 3 kap 5§. Där står det att “Av översiktsplanen ska 
även följande framgå…2. hur kommunen i den fysiska planeringen avser att ta hänsyn till och 
samordna översiktsplanen med relevanta nationella och regionala mål, planer och program av 
betydelse för en hållbar utveckling inom kommunen,” (SFS 2010:900). 

Slutligen beskrivs begreppet i samband med en reglering av regionsplanens innehåll. I 7 kap 
3§ står det: “Av regionplanen ska det framgå… 2. hur hänsyn har tagits till och hur planen 
har samordnats med den regionala utvecklingsstrategin, länsplanen för regional 
transportinfrastruktur, trafikförsörjningsprogram och kommunala riktlinjer för 
bostadsförsörjning samt nationella och andra regionala och kommunala mål, planer och 
program av betydelse för en hållbar utveckling i länet,” (SFS 2010:900). 

I lagtexten används begreppet som en paraplyterm i den mening att hållbar utveckling 
inbegriper flera olika aspekter av hållbarhet, som exempelvis social hållbarhet, hållbarhet 
rörande bostadsförsörjning och en hållbar utvecklingen av transportsystemet.   

De transportpolitiska målen 

Den 20 maj 2009 beslutade riksdagen i samband med prepositionen nya mål för framtidens 
resor och transporter i Sverige att de nuvarande transportpolitiska målen ska i fortsättningen 
vara vägledande för transportsystemets utveckling. De transportpolitiska målen består av ett 
övergripande mål som kan brytas ned i två delmål, funktions-och hänsynsmålen (Sveriges 
riksdag 2009). Det övergripande målet för transportsystemet är “att säkerställa en 
samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgare och 
näringslivet i hela landet” (Regeringen, 2009, 7).  

För att landets transportsystem ska utvecklas mot att nå det övergripande målet behöver 
funktions-och hänsynsmålens bestämmelser uppfyllas. Funktionsmålet berör 
transportsystemets tillgänglighet. Målet innebär att utvecklingen av transportsystemets 
utformning, funktion och användning ska ske på ett sådant sätt att alla personer, oavsett kön, 
förmåga och förutsättningar, ska ha en grundläggande tillgänglighet till ett transportsystem 
med god användbarhet och kvalitet. I arbetet med att nå målet ska transportsystemet utformas 
så att res-och transportbehovet kan uppnås på ett energieffektivare och säkrare sätt som 
samtidigt minimerar transporternas och resornas negativa effekter på klimatet (Regeringen, 
2009, 7–8). Konkret innebär detta att förutsättningarna för personer att välja gång, cykel och 
kollektivtrafik som färdsätt ska förbättras för att funktionsmålet ska uppfyllas (Regeringen, 
2009, 18). 

Det andra delmålet, hänsynsmålet, handlar om transportsystemets utformning, funktion och 
användning med hänsyn till aspekter som säkerhet, miljö och hälsa. Ett uppfyllande av målet 
ska bland annat leda till antalet omkomna inom vägtransportsystemet halveras och antalet 
allvarligt skadade minskas med en fjärdedel mellan 2007 och 2020 ((Regeringen, 2009, 38). 
Vidare ska transportsektorn bidra till att Sveriges miljökvalitetsmål nås. Bland annat ska 
miljökvalitetsmålet Begränsad klimatpåverkan nås genom en successivt ökande 
energieffektivitet och att transportsektorn avvänjas totalt från fossila bränslen. Vidare ska 
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transportsektorn verka för att minska ohälsa och prioritet ska ges till de miljökvalitetsmål där 
transportsystemets utveckling är av central betydelse (Regeringen, 2009, 52). 

God bebyggd miljö 

Sveriges 16 miljökvalitetsmål är en del av det miljömålssystem som antogs av riksdagen 
1999 (Sveriges Miljömål 2021). Målens syfte är att fungera vägledande i arbetet med att nå 
det övergripande generationsmålet, som handlar om att till nästa generation lämna över ett 
samhälle där de stora miljöproblemen är lösta (Sveriges Miljömål 2022). God bebyggd miljö 
är ett av de 16 miljökvalitetsmålen. Det handlar om att den framtida bebyggelsens ska bidra 
till en hållbar utveckling genom en god hushållning av resurser samtidigt som den tillgodoser 
samhällets behov och erbjuder en god och hälsosam livsmiljö (Sveriges Miljömål 2022b). I 
ett led att förtydliga målet har ett antal preciseringar tagits fram. Den precisering som är 
relevant för det här arbetet är den som handlar om gång, cykel och kollektivtrafik. I den 
preciseringen står det att systemen för kollektivtrafiken i landet ska vara energieffektiva, 
miljöanpassade och tillgängliga samt att det finns attraktiva, säkra och effektiva gång-och 
cykelvägar (Sveriges Miljömål 2018).  

Trafikverket 

Trafikverket är den myndighet som har det huvudsakliga ansvaret för den långsiktiga 
utvecklingen av det svenska transportsystemet. I denna framtidsplanering ingår alla 
trafikslag: vägtrafik, sjötrafik, järnvägstrafik och luftfart. De har även ansvar för driften, 
byggandet och underhåll av statliga vägar och järnvägar. Vidare ingår det i Trafikverkets 
uppdrag att upphandla interregional kollektivtrafik och sjöfartsstöd (Trafikverket 2022). 
Verksamheten har publicerat flera rapporter som berör hur transportsystemet kan formas för 
att bidra till en hållbar samhällsutveckling. Trafik för en attraktiv stad - underlag till handbok 
(2015) och Hållbart resande i praktiken (2021) är två exempel på rapporter som presenterar 
strategier, tankesätt och åtgärder för att förbättra förutsättningarna för trafikplaneringen att 
utveckla transportsystemet på ett hållbart sätt. 

Boverket 

Boverket är en förvaltningsmyndighet med ansvar för frågor kopplat till samhällsplanering, 
byggande och boende i Sverige. I myndighetens uppdrag ingår det att verka 
kunskapsspridande inom sektorsområdet och även om hur aktörer kan arbeta för att nå 
miljömålet God bebyggd miljö. Vilket bland annat sker genom att ta fram föreskrifter och 
vägledningar, utreda och analysera frågor som berör myndighetens ansvarsområde samt ha ett 
ansvar för tillämpning av plan-och bygglagen (Boverket 2021).  

Boverket har tagit fram flera rapporter som berör det här arbetets syfte, hållbart resande. En 
rapport är Uppföljningsbara mål för hållbar fysisk samhällsplanering (2015). Rapporten togs 
fram på uppdrag av Riksdagen, och syftet med rapporten är att utarbeta ett antal konkreta och 
uppföljningsbara mål för hållbar fysisk samhällsplanering som gör det möjligt att mäta 
effekterna av den nationella politiken inom området (Boverket, 2015, 8). Ett av de framtagna 
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målen är God tillgänglighet i vardagen. Målet innebär att samhällsplaneringen ska verka för 
att lokaliseringen av bebyggelse och infrastruktur ska ske på sådant sätt att det bidrar till god 
tillgänglighet till människor i vardagen (Boverket, 2015, 20). För att uppfylla detta mål 
belyser Boverket (ibid.) vikten av en samhällsstruktur som bygger på närhet till viktiga 
målpunkter, där resandet ska ske med miljövänliga och energieffektiva färdmedel som gång, 
cykel och kollektivtrafik. 

En annan rapport är Fördjupad utvärdering av God bebyggd miljö (2019), vars syfte är att 
undersöka förutsättningarna för att nå miljömålet God bebyggd Miljö. Rapporten presenterar 
bland annat indikatorn Bostäder i kollektivtrafiknära lägen, som är framtagen av Boverket 
och är en del av en grupp indikatorer vars syfte är att mäta uppföljningen mot målet God 
bebyggd miljö. Indikatorn används för att studera hur stor del av befolkningen som har en 
god tillgänglighet till kollektivtrafiken och mäter hur många bostäder har en hållplats inom 
ett avstånd på 400 meter. (Boverket, 2019, 11–12)    

Vad är hållbart resande? 

Hållbar utveckling definieras år 1987 i en FN-rapport kallad Brundtlandrapporten.  Här står 
det skrivet att hållbar utveckling menar “en utveckling som tillgodoser dagens behov utan att 
äventyra kommande generationers möjligheter att tillgodose sina behov” (UN u.å.).  

Konsumentverket har gjort en mer konkret definition av vad hållbar utveckling innebär för 
trafiksystemet med hänvisning till riksdagens miljömål, som är en del i arbetet med att 
implementera Agenda 2030 i Sverige (Sveriges riksdag 2019). Konsumentverket definierar 
hållbart resande som att, “åk mindre bil och flyg, välj tåg, tunnelbana, spårvagn och buss när 
de alternativen finns, gå och cykla mer, kör en bil som är bränslesnål, kör en bil som går på el 
eller förnybara bränslen och låt bli att köpa en egen bil. Hyr en bil vid behov istället, gå med i 
en bilpool eller samåk med andra” (Hallåkonsument u.å.). Utifrån denna definition blir det 
tydligt att hållbart resande handlar om att fasa ut transportalternativ som drivs av fossila 
bränslen men också att minska bilåkandet. Cykel, gång och kollektivtrafik är färdsätten som 
bör premieras. 

Hur kan då samhället genomföra denna förändring, och vem ska genomföra den? I Sverige är 
det kommunerna som har planmonopolet (Boverket 2020) och de har därmed en stor 
möjlighet till att genomföra denna omställning när det kommer till lokala resor. I en 
forskningsrapport från KTH som finansierats av Trafikverket skriver Uittenbogaard et al. 
(2016, 4) om hur hållbart resande är en av det viktigaste åtgärder som finns tillgänglig för att 
realisera regeringens mål om det svenska transportsystemet. Att transportsystemet utvecklas i 
kombination med bebyggelsestrukturer och lokaliseringsmönster framhålls som avgörande 
för att nå detta mål. För att det ska kunna utvecklas i kombination behövs en 
planeringspraktik där trafikplanering och stadsplanering är två integrerade och 
sammanflätade dimensioner. 
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Hållbart resande i praktiken 

2021 släppte Trafikverket en rapport kallad Hållbart resande i praktiken. I denna rapport har 
Trafikverket sammanställt en rad olika konkreta åtgärder som en kommun kan jobba med för 
att främja ett hållbart resande inom kommunen. Vi har plockat ut de praktiska åtgärder som 
berör cykel, gång och kollektivtrafik och som vi anser är relevanta för arbetets syfte. 

Resplaner, även kallat gröna resplaner, är en av det vanligaste beteendepåverkande åtgärder 
som man jobbar med internationellt. Resplaner är planer för resande som främst görs för 
trafikintensiva verksamheter. En genomgång av resultaten från 26 verksamheter som har 
implementerat gröna resplaner visar en genomsnittlig minskning av biltrafiken med 18 % 
(Cairns et al, 2008, 602–603). Även i Sverige har gröna resplaner använts med stor framgång, 
exempelvis vid Universitetssjukhuset i Linköping där man redan efter några år har kunnat 
visa goda resultat (Trafikverket, 2021, 20).  

Gröna resplaner är ett exempel på mjuka åtgärder som kan användas för att öka det hållbara 
resandet. Enligt Trafikverkets rapport (2021, 22) är det viktigt att kombinera dessa mjuka 
åtgärder med vad man kallar hårda åtgärder. Hårda åtgärder är fysiska åtgärder, exempelvis 
infrastruktursatsningar. Genom att kombinera dessa två åtgärder kan en kommun uppnå bättre 
resultat kopplat till hållbart resande. Mjuka åtgärder kan i detta fall vara olika typer av reklam 
och informationskampanjer (ibid.). En jämförelse visar att de som satsat på en kombination 
av information, marknadsföring och infrastruktur har fått dubbelt så många resenärer jämfört 
med de som enbart satsat på infrastrukturen (Cairns et al, 2008, 593). I Sverige går detta att se 
i Borlänge som år 2007 kombinerade infrastruktursatsningar med en 
marknadsföringskampanj. Innan satsningen var den förväntade ökningen av resenärer för 
kollektivtrafiken 30 procent på tre år. Efter satsningen kunde man se en ökning på 30 procent 
per år (Trafikverket, 2021, 22).   

Trafikverket (2021, 24) skriver att en av det allra viktigaste faktorerna för ett framgångsrikt 
arbete med hållbart resande är att man i arbetet kan ta utgångspunkt från kommunens 
beslutande och styrande dokument. Det är viktigt att hållbart resande är inskrivet i 
kommunens övergripande vision och en integrerad del av kommunens trafikstrategi och inte 
bara ett komplement. Det bör även finnas policy- och styrdokument samt strategier, planer 
och program som kan stödja den övergripande visionen om hållbart resande och arbetet mot 
att uppfylla den visionen. Exempel på sådana stödjande dokument kan vara klimatstrategier, 
miljöprogram eller parkeringsstrategier. Vikten av konkreta handlingsplaner med åtgärder för 
hållbart resande tas upp som en viktig faktor i arbetet med en trafikstrategi som främjar 
hållbart resande.  

Vidare skriver Trafikverket (2021, 26) om vikten av att ta fram de styrande dokumenten 
gemensamt med alla berörda aktörer som är tänkta att arbete med eller berörs av dem. Detta 
då de skapar en förankring och förståelse för det planerade arbetet. Förankring och 
delaktighet i processen kan enligt Trafikverket (ibid.) skapas genom en rad olika åtgärder, 
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exempelvis genom möten, workshops eller samråd med allt från tjänstepersoner och politiker 
till näringslivet, kommuninvånare och olika föreningar.  

Trafikverket (2021, 21) skriver att om andelen trafikanter som väljer cykel och kollektivtrafik 
ska öka och andelen som väljer bil ska minska så måste planerare och beslutsfattare sätta 
dessa färdsätt i främsta rummet. Det är den relativa attraktiviteten för hållbara färdsätt som 
måste öka. Den första grunden beskrivs här som att lokalisera bebyggelse och verksamheter 
på ett sådant sätt så att behovet av motoriserade transporter minskar och möjligheten till att 
röra sig till fots eller via cykel ökar. 

Vidare beskriver Trafikverket (ibid.) vikten av att ha en god kollektivtrafikstandard. Här 
presenteras en analys av resvanor och kollektivtrafiksutbud i skånska tätorter. Resultatet från 
den analysen visade att de som bodde i tätorter som saknade ett utbud av lokal- och 
regionaltåg eller stadsbussar hade cirka 50 procent högre koldioxidutsläpp för transporter per 
dag jämfört med de som bodde i en tätort där dessa kollektivtrafiklösningar saknades. Detta 
visar på att många människor väljer bort bilen om det alternativa färdsätt finns tillgängliga. 
Slutsatsen stöds också av en undersökning från Regionplanekontoret i Stockholm 
(Regionplanekontoret i Stockholm se Trafikverket, 2021, 21). Den undersökningen visar på 
att om det inte tar mer än 20 procent längre tid med kollektivtrafiken jämfört med bilen så 
skulle en klar majoritet (upp mot 75 procent) välja kollektivtrafiken i stället. Det är alltså inte 
självklart att bil är det önskvärda. Det beror helt enkelt på vilka val som är tillgängliga. 

Rapporten Trafik för en attraktiv stad (Boverket, Trafikverket & Sveriges Kommuner och 
Regioner, 2015, 81) har satt en övre gräns för restid från utkant in till centrum i en medelstor 
stad till 10–15 minuter för en bussresa. En bussresa inom denna tidsgräns anses vara 
tillräcklig för att uppnå en god tillgänglighet och vara konkurrenskraftig mot bilen som 
färdsätt. Andra studier har visat att turtäthet och restider är två faktorer som har visat sig ha 
avgörande betydelse för kollektivtrafikens attraktivitet för resenärer (Redman et al., 2013, 
123, 125). En hög turtäthet, definierat som minst 7 avgångar per timme, har visat sig 
korrelera med en ökad tillgänglighet i den mening att resenärer inte upplever sig vara 
begränsade av kollektivtrafikens tidtabell (Holmberg, 2013, 64). Vidare bör restidskvoten 
mellan buss och bil inte överstiga 1.5 för att kollektivtrafiken ska vara ett konkurrenskraftigt 
färdsätt gentemot bilen (Boverket, Trafikverket & Sveriges Kommuner och Regioner, 2015, 
81). I många svenska städer uppnås inte denna kvot, speciellt för kollektivtrafikresor som går 
till målpunkter utanför en tätorts centrum (Holmberg, 2013, 62).   

Trafikverket (2021, 33) skriver att trafikplanering påverkar invånarnas resbehov och val av 
färdmedel men att det är i kombination med åtgärder för hållbart resande som de stora 
effekterna kan nås. Det är viktigt att utgå utifrån användarnas behov och hur de behoven kan 
tillgodoses i stället för att utgå från infrastruktursystem. Analys av behov och mål, 
beteendepåverkande åtgärder, strategiskt viktiga trafikregleringar och förslag till fysiska 
förändringar bör finnas med i kommunens trafikplaner, cykelplaner och kollektivtrafiksplaner 
(ibid.). 
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För att förtydliga hur man kan jobba mer med hållbart resande i trafikplaneringssammanhang 
har Trafikverket (2021, 33) sammanställt en lista med exempel. Kortfattat går det att säga att 
åtgärderna i listan handlar om att på olika sätt prioritera cykeln, gång och kollektivtrafik i 
planeringens alla olika skalor. Det trycker även på vikten av att tänka tillgänglighet i stället 
för rörlighet. Det hållbara resandet ska vara tillgänglighet med kortast möjliga resväg. 

Ett genomgående tema som går att utläsa ur dessa exempel är vikten av tillgänglighet. Många 
av exemplen visar på hur man kan förbättra tillgängligheten till målpunkter och säkerheten 
för gång- och cykel. Det är genom att höja tillgängligheten för hållbart resande som staden 
kan få resenärer att välja bort bilen. 

Ett sätt att öka det hållbara resandet är enligt Trafikverket (2021, 35) att hitta samarbeten 
mellan olika aktörer för att på så sätt nå ut till olika målgrupper. Ett exempel som tas upp är 
ett samarbete mellan kollektivtrafikmyndigheter och evenemangsarrangörer. Dessa aktörer 
kan gå ihop och erbjuda en gemensam produkt. I detta fall handlar de om att en besökare som 
köpt en evenemangsbiljett får en kollektivtrafikbiljett på köpet samt information om hur 
personen kan åka kollektivt till evenemanget. Detta är ett exempel på en mjuk åtgärd som gör 
det enklare för en resenär att välja ett hållbart färdsätt.  

Vidare skriver Trafikverket (2021, 34) om hur en detaljplans utformning och reglering får 
konsekvenser för vilken typ av transportmedel besökare och boende på platsen väljer. 
Fördelningen av ytor inom planområdet, parkeringspolicy och parkeringstal har alla en stor 
påverkan på vilket färdmedel människor väljer att använda. Det finns även andra instrument 
för reglering och styrning som påverkar val av transportmedel, exempelvis hastighetsgränser, 
miljözoner och trängselavgifter.  

Hållbart resande och stadsplanering 

Som tidigare nämnts så är stadsplanering lika viktig som trafikplaneringen för att uppnå ett 
hållbart transportsystem. Potter och Skinner (2000, 283) menar på att stadsplaneringen ska 
skapa de förutsättningar som krävs för att trafikplaneringen ska kunna planerna för det mest 
hållbara resandet. Stadsplaneringen är ett verktyg som om det används rätt kan hantera och 
minska resebeteenden eftersom urbana funktioner har en direkt påverkan på invånarnas 
resmönster. Urbana strukturers relation till transport- och resvanor har studerats mycket. 
Cervero (1996, 493) skriver om hur täthet och funktionsblandade stadsdelar är en av de 
viktigaste stadsplaneringsaspekter när det kommer till att främja hållbara transporter och 
transportsnåla städer. Det är genom att bygga täta och funktionsblandade stadsdelar som en 
stad kan uppnå en hög närhet, som är en av det aspekter detta arbete mäter för att undersöka 
arbetets frågeställningar.  

I en studie gjord av WSP och Arup (2005, 3) går det att se hur resavstånden i en stad 
minskade när staden blev större. De menar att en förtätning av en stad, alltså en stad som får 
en högre närhet, kan resultera i färre och kortare resor. Det finns även studier som pekar på 
att en tätare bebyggelse resulterar i fler kollektivtrafikresor och ett minskat bilåkande (Naess, 
2012, 22).  
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När en stad är tät ökar kollektivtrafikens attraktivitet då flera resenärer och potentiella 
målpunkter får tillgång till den. I en studie genomförd i San Francisco gick det att se att 
trafikanter som valde cykel- och gång var fem gånger så hög i områden utvecklade med fokus 
på kollektivtrafik jämfört med områden utvecklade med biltrafiken i fokus (Cervero, 1996, 
498–499). För att människor ska välja kollektiva färdmedel framför personbilar behöver 
kollektivtrafikens trafiksystem vara tillgängligt (Sveriges miljömål 2018). Invånare måste ha 
nära till kollektivtrafiken från deras bostäder. Ett avstånd på 400 meter från bostaden till 
hållplats är vad Trafikverket (2012, 54) anser är ett acceptabelt gångavstånd. 

I en forskningsrapport från KTH (Uittenbogaard, Håkansson och Isaksson, 2016, 13) tas 
Transit-Oriented Development upp som ett exempel på hur en integrerad trafik- och 
stadsplaneringsprocess kan se ut. Inom Transit-Oriented Development styrs stadsutveckling 
av tillgängligheten till transportinfrastruktur. Hållbart resande uppmuntras och invånarna får 
fler resealternativ när bostäder, service och handel koncentreras kring kollektivtrafikstråk och 
kollektivtrafiknoder. Här förbättras både närheten genom en ökad täthet och tillgängligheten 
genom att fler får tillgång till kollektivtrafik vilket ökar det hållbara resandets attraktivitet.  

Reid Ewing & Robert Cervero (2010, 275–276) skriver i sin artikel Travel and the Built 
Environment om hur en tätare stad med en större blandning av verksamheter leder till ökad 
närhet. De beskriver också hur den ökade tätheten påverkar invånarnas val av transportmedel. 
Författarna skriver att det primärt är den lokala densiteten som påverkar val av 
transportmedel men att även graden av funktionsblandning spelar roll. Den högre densiteten 
leder enligt författarna till bättre förutsättningar för gång, mindre ledig parkering och kortare 
avstånd till kollektivtrafikspunkter. 

När det kommer till cykel och gång är det ökad närhet till målpunkter, alltså det faktiska 
geografiska avståndet till målpunkter som minskar och därmed ökar deras attraktivitet. När 
det kommer till kollektivtrafik är det i stället tillgängligheten som ökar då avståndet till 
kollektivtrafikspunkterna som minskar, inte avståndet till den faktiska destinationen. 
Författarna visar även på att invånare som bor nära en kollektivtrafikspunkt både verkar åka 
mer kollektivt och verkar gå mer, en ökad närhet och tillgänglighet verkar ge ett ökat hållbart 
resande. Dimensionen närhet har enligt artikeln en betydande påverkan på förutsättningarna 
för ett hållbart resande (ibid).  

En riktlinje för vad som anses vara ett acceptabelt gångavstånd till en större målpunkt har 
definierats som upp till 2 kilometer, vilket motsvarar en restid på 25–30 minuter (Boverket, 
Trafikverket & Sveriges Kommuner och Regioner, 2015, 78). Samma rapport konstaterar 
också att en övre gräns på 6 kilometer är det maximala avståndet till en större målpunkt för 
att en cykelresa ska anses vara behaglig. Detta motsvarar en restid på 20 minuter med en 
medelhastighet på 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 möjlighet till att påverka invånarnas val av 
transportmedel. Vidare skriver Adolphson (2003, 118–119) att även fast reslängden till arbete 
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har visat sig påverkas marginellt av stadens urbanmorfologi, så minskar reslängden till 
dagligvaruhandel och fritidsaktiviteter när tätheten och i förlängningen närheten och 
tillgängligheten ökar. 

Evenemangsarenor 

Likt övriga länder i Norden är det den kommunala organisationen som tar det största ansvaret 
för konstruktionen och designen av idrottsanläggningars infrastruktur (Bergsgard et al., 2019, 
533–534). Idrottsrörelsen, en av flera organisationer som har sin grund i den svenska 
folkrörelsetraditionen, har i ett historiskt perspektiv fungerat som den huvudsakliga 
drivkraften bakom den offentliga sektorns vilja att investera resurser till idrottens fysiska 
anläggningar. I boken Från bollplan till sportcentrum, som är en sammanställning av ett antal 
forskningsprojekt kopplade till idrottsanläggningar, gör författaren Olof Moen (1992) en 
historisk-geografisk kartläggning av idrottsanläggningars utvecklingsförlopp i Sverige under 
de senaste 100 åren. Bakgrunden till projektet är dels att det fanns en avsaknad av forskning 
relaterad till idrottsanläggningars samhällsutveckling i Sverige, dels att den offentliga sektorn 
vid denna tid befann sig i en stor strukturell förändring, som innebar att det fanns en risk att 
det offentliga stödet till idrottsanläggningar skulle minska. Syftet med denna bok var att ta 
fram ett antal framtidsscenarion för hur idrottsanläggningars utbud kan komma att utvecklas 
(Moen, 1992, 2). I boken belyser Moen två faktorer som är av betydelse för anläggningarnas 
utveckling i Sverige.  

Den första faktorn är att samhällets engagemang för frågor rörande idrott och dess 
anläggningar har vuxit över den undersökta tidsperioden. Moen menar att det finns ett 
samband mellan allmänhetens intresse och kommunala byggandet av idrottsanläggningar. 
Där ett växande samhällsintresse för idrott lett till större kommunala satsningar på 
byggnationer av idrottsanläggningar, som i sin tur ökar samhällets tillgänglighet och intresse 
till idrott (Moen, 1992, 113–114). Den andra faktorn handlar om anläggningarnas lokalisering 
inom tätorten och hur den har förändrats genom åren. Moen visar att det går att urskilja ett 
lokaliseringsmönster, där anläggningarna initialt lokaliserades till stadens perifera områden 
till en utvecklingstrend där en orts anläggningar samlokaliseras till en centrerad plats i staden. 
Författaren (1992, 117–118) problematiserar denna trend genom att påpeka att den har 
negativt påverkat hela samhällets tillgänglighet och utnyttjandegrad av idrottsanläggningar. 

Moens bok skrevs för ett antal decennier sedan. Hans arbete ger en noggrann kartläggning av 
idrottsanläggningars historiska utveckling fram till 90-talet. Men hur har 
samhällsutvecklingen för idrottsanläggningar sett ut sedan dess? Jens Alm, forskare på 
Statens väg- och transportinstitut, har i sitt arbete studerat förhållandet mellan kommuner och 
professionella idrottsföreningar. Specifikt undersöks ifall den professionella idrottsrörelsens 
ökande kommersialisering, där en effekt är mer omfattande kravställningar på anläggningar, 
har förändrat deras relation till kommuner (Alm, 2016, 455–456). Hur har 
kommunorganisationen reagerat på denna strukturella förändring? I rapportens slutsats 
konstaterar författaren att Sveriges kommuner har minskat deras stöd till den kommersiella 
idrottssektorn. Istället fokuserar kommunerna sitt stöd mot andra aspekter av idrottsrörelsen, 
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som breddidrotten, eftersom detta anses överensstämma mer med det allmänna intresset 
(Alm, 2016, 467–468). 

Om man utgår från en funktionsteknisk syn på evenemangsarenor, alltså en idrottsanläggning 
som kan stå värd för andra typer av arrangemang, så introducerades dessa typer av 
anläggningar 1971 med byggnationen av Scandinavium i Göteborg (Lundberg, 2009, 126). 
Författaren (2009, 126) menar dock att om man ser evenemangsarenor som en del av den 
framväxande upplevelseindustrin så är tidigt 2000-tal startskotten för den här typen av arenor 
i Sverige. Det är nämligen då begreppet evenemangsarenor i betydelse multifunktionell arena 
börjar användas (ibid). Framväxten av de svenska evenemangsarenorna under 2000-talet är 
pådriven av tre faktorer. Den första faktorn handlar om aktörer som primärt ser idrotten som 
en form av underhållning. I detta synsätt kan utvecklandet av en evenemangsarena ses som 
ett försök att införliva idrotten i en stads upplevelseekonomi (Lundberg, 2009, 127). Den 
andra faktorn bakom arenaboomen är av ekonomisk karaktär och handlar om hur 
fastighetsinvesterare ser evenemangsarenor som ett investeringsprojekt med en låg risk på 
grund av bland annat stabiliteten hos samarbetande aktörer i projekten (i.e. kommun) 
(Lundberg, 2009, 128).  Den sista pådrivande faktorn är den nationella och globala 
konkurrensen mellan städernas att locka till sig företag. I denna värld anses en ny 
evenemangsarena vara ett sätt för en stad att profilera sig (Lundberg, 2009, 129). 

Evenemangsarenor och hållbart resande 

Eftersom den här uppsatsen syftar till att undersöka hållbart resande kopplat till 
evenemangsarenor har denna översikt fokuserat på studier och litteratur som behandlar 
överlappningen mellan dessa forskningsämnen. Det har visat sig att det empiriska materialet 
är begränsat inom det gränsområdet. Därför har den här översikten tagit del av annan 
forskning vars fokusområde angränsar det här arbetets syfte. Ett sådant ämnesområde är 
sambandet mellan fysisk aktivitet och den byggda miljön. Det finns forskning som har 
studerat hur bebyggelsestrukturer kan främja fysisk aktivitet. Faskunger (2007, 2008 & 2010) 
är en forskare som i sitt arbete har studerat detta. Aktiv transport är ett återkommande 
begrepp i studier som behandlar detta forskningsområde. Begreppet definieras som fysisk 
aktivitet som transport till en viss målpunkt (Faskunger, 2010, 6). Att välja ett färdsätt som är 
förenligt med hållbart resande, som att cykla eller att gå, räknas således som aktiv transport. 
En hög tillgänglighet och närhet till målpunkter, som exempelvis idrottsanläggningar, samt 
ett transportsystem som är anpassad för cykeltrafik är några exempel på faktorer som ökar 
den aktiva transporten hos människor (Faskunger, 2007, 125; 2008, 19). Säkerhet är 
ytterligare en faktor som påverkar förutsättningarna för aktiv transport. Med 
hastighetsdämpande åtgärder kan man öka den aktiva transporten markant (Faskunger, 2010, 
20). Säkra och väderskyddade cykelparkeringar vid viktiga målpunkter (till exempel 
idrottsanläggningar) är exempel på en åtgärd som Faskunger (2010, 15, 20) menar ökar 
tillgängligheten och därmed ökar möjligheterna för människor att resa genom aktiv transport.  

The European Healthy Stadia Network är en organisation vars syfte är att stödja 
idrottsklubbar och evenemangsarenor över hela Europa i arbetet med att ta fram 
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hälsofrämjande policys och åtgärder (The European Healthy Stadia Network 2021). De 
(2017) har tagit fram en åtgärdsplan vars syfte är att öka andelen aktiva transporter och 
kollektivtrafikresor till och från idrottsarenor. Healthy Stadia (2017, 22) belyser att för få och 
bristfälliga cykelparkeringar är en av de huvudsakliga orsakerna till att besökare inte cyklar 
till arenan i högre grad. I arbetet att öka andelen gång- och cykelresor behövs det därmed ett 
större utbud lättillgängliga cykelparkeringar i anslutning till destinationen (ibid). Vidare bör 
dessa parkeringar vara sammankopplade med det övergripande cykelnätverket i staden och de 
bör även uppföras i anslutning till hållplatser för kollektivtrafiken för att maximera 
framkomligheten till arenan (ibid.). Åtgärdsplanen (2017, 23) rekommenderar att man 
undviker en centralisering av parkeringarna till en geografisk plats, utan i stället sprider ut de 
omkring arenan för att säkerställa en god tillgänglighet. För att ytterligare öka tryggheten och 
användbarheten kan cykelparkeringar förses med väderskydd (The European Healthy Stadia 
Network, 2017, 24). Healthy Stadia (2017, 27) rekommenderar att man säkerställer att antalet 
cykelparkeringar möter efterfrågan och har tagit fram olika riktlinjer för att beräkna detta. 
Vidare har organisationen tagit fram ett antal faktorer vid bedömning av förutsättningar för 
aktiv transport hos olika resvägar till arenan. I likhet med annan forskning nämns faktorer 
som hur gen resvägen är, separering av trafikslag, låga hastigheter och hur väl resvägen är 
sammankopplad till det övergripande transportsystemet för cykel-och kollektivtrafik (The 
European Healthy Stadia Network, 2017, 36).  

 

 

 

Empiri  

Här presenteras arbetets insamlade empiri. Kapitlet består av två avsnitt, det första 
behandlar den kvalitativa delen av empirin och i det andra avsnittet presenteras 
resultatet från den kvantitativa GIS-analysen. Empirin presenteras separat för varje 
kommun, först Västerås och därefter Uppsala. 

Kvalitativ innehållsanalys 

Västerås (Jonas) 

Trafikplan 2026: 
 
Inledning: Fokusgrupper har genomförts med kollektivtrafikresenärer och cyklister. 
Tillgänglighet för alla beskrivs som trafiksystemets främsta uppgift (Västerås stad, 2014, 5). 
 
Syfte: Ett syfte med planen är att öka kollektivtrafiken, gångtrafiken och cyklingens andel av 
trafikarbetet. Ett annat syfte beskrivs vara att bebyggelseplanering och trafikplanering sker i 
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samklang med varandra och att trafikslagen behandlas som en integrerad del av 
stadsstrukturen (Västerås stad, 2014, 6). 
 
Styrande dokument, visioner i stadens styrande dokument: Det nämns att man i 
översiktsplanen har som vision att västeråsarna i framtiden ska åka mer kollektivt samt cykla 
och gå mer. Fler cykelparkeringar och en bättre kollektivtrafiken är konkreta åtgärder som 
behöver genomföras. En överdäckning av E18 har “läkt staden” vilket har ökat attraktiviteten 
för gång och cykel. Staden ska växa till 200 000 invånare 2050, utrymmessnåla färdsätt, 
alltså gång cykel och kollektivtrafik behöver därför prioriteras. I översiktsplanen har man 
som strategi att bygga staden inåt och att det ska vara enkelt att cykla och gå och att 
kollektivtrafiknätet ska vara transportsystemets ryggrad. I miljöprogrammets framtidsvision 
står det att “vi cyklar och åker kollektivt i högre utsträckning”. Här nämns även diverse 
nationella och internationella miljömål där trafikplanerings roll är att minska trafikens utsläpp 
av växthusgaser (Västerås stad, 2014, 7–8). 
 
Utgångspunkter och förutsättningar: Dagens trafikmängd måste minska för att 
transportsystemet ska kunna vara långsiktigt hållbart. Varje åtgärd som genomförs inom 
transportsystemet behöver leda i en hållbar riktning för att kunna uppnå ett hållbart 
transportsystem. En rubrik heter tillgänglighet som grund för planering. Här skriver man om 
hur tillgänglighet är transportsystemets främsta uppgift. Stadens skala ska anpassas efter 
människor och fokus ska ligga på att förflytta människor inte bilar (Västerås stad, 2014, 10–
13). 
 
Mål för trafiken: I sina mål för trafiken skriver man att cyklingen ska öka med 20% och 
kollektivtrafiken med 70% fram till 2026 (Västerås stad, 2014, 15). 
 
Strategier för trafiken: Trafik- och bebyggelseplanering ska prioritera fotgängare, cyklister 
och kollektivtrafiken framför bilismen. Denna prioriteringsordning ska användas som guide 
när det uppstår konflikter i gaturummet vid planering. Satsningar för att förbättra gång, cykel 
och kollektivtrafiken behöver utformas så att det ökar deras attraktivitet relativt till bilen 
(Västerås stad, 2014, 18). 
 
Strategi 2, bygga staden inåt: Här skriver man om hur stadens ska byggas inåt, alltså 
förtätas och att en blandning av bostäder och verksamheter ska ske. Detta minskar enligt 
kommunen transportbehovet. I den tätare staden skriver man att det är närmare till 
målpunkter, detta ger kortare avstånd vilket gör gång och cykel till mer attraktiva färdsätt. 
Man skriver om att när fler människor bor och verkar längst kollektivtrafikstråk skapas ett 
större reseunderlag vilket skapar bättre förutsättningar för kollektivtrafiken. 
Beteendepåverkans-lösningar och parkeringsavgifter ska styra bort människor från bilen. 
Transportbehov till nyetableringar i staden ska i första hand lösas genom cykel, gång och 
kollektivtrafik (Västerås stad, 2014, 19–20). 
 
Strategi 3 city- mötesplats för alla: Här skriver man att det ska vara enkelt att använda 
cykel och kollektivtrafik när man besöker city. Citys två stora gator ska vara huvudstråk för 
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kollektivtrafiken och vara viktiga länkar i cykelnätet. Markvärme ska säkerställa god komfort 
och framkomlighet för viktiga cykel-, gång- och kollektivtrafikstråk i city. Det ska finnas 
tillgång till säkra cykelparkeringar. Gående och cyklister ska separeras i city. Gångstråk ska 
utformas så att det stärker upplevelsevärdet (Västerås stad, 2014, 21). 
 
Strategi 6 enkelt att gå och cykla: Genom att medvetet planera för och prioritera cykeln ska 
dess attraktivitet öka. Cykeln ska bli konkurrenskraftig i relation till bilen när det gäller 
reslängd, restid och upplevd standard. Gångtrafik beskrivs som ett viktigt komplement till 
andra färdsätt men också ett viktigt färdsätt i sig självt. På korta sträckor ska gång vara det 
självklara valet och gångnätet ska kännetecknas av genhet, komfort och trygghet. Det ska 
vara enkelt att cykla och gå till arbete, skola, rekreation och alla andra typer av 
besökspunkter. Västerås planering ska utgå ifrån från den gående och cyklande människan 
när det gäller såväl vägnätets utformning som utbredning. Alla målpunkter i Västerås ska 
vara anslutna till GC-nätet. Cykelvägnätet ska vara orienterbart och gent. Fler GC kopplingar 
över järnvägen och E18 ska skapas. Passager ska utformas med prioritet för GC. Särskilt god 
framkomlighet ska skapas för cyklister på utvalda stråk. Fasta hinder längst med GC stråk ska 
minimeras. GC-nätet ska förses med god belysning. Cykelservice vid platser där många 
cyklister rör sig. Cykelparkering vid viktiga målpunkter och entréer. Cykelparkeringar vid 
kollektivtrafikspunkter. Separerad gång och cykel vid stråk med höga trafikmängder. Drift, 
underhåll och snöröjning vid GC året om (Västerås stad, 2014, 23–24). 
 
Strategi 7 kollektivtrafiken som ryggrad: Kollektivtrafiken beskrivs som ett enkelt och 
miljövänligt sätt att röra sig i staden. En attraktiv kollektivtrafik beskrivs ge ett större 
reseunderlag längst befintliga stråk vilket i sin tur ger förutsättningar för en ökad turtäthet. 
Kollektivtrafiken ska vara ett attraktivt och självklart resval för alla resenärer. 
Kollektivtrafiken ska ha en hög tillgänglighet. Nya områden i tätorten ska etableras längs 
befintliga kollektivtrafikstråk. För att minska restiderna ska linjesträckningarna vara så gena 
och raka som möjligt. Gatumiljöer ska utformas så att kollektivtrafik har god framkomlighet. 
Kollektivtrafik prioriteras framför biltrafiken genom egna körfält, trafiksignalsprioriteringar 
och bra hållplatser (Västerås stad, 2014, 24). 
 
Strategi 8 tillgänglighet på lika villkor: Tillgänglighet beskrivs skapas mellan 
trafiksystemet och bebyggelsen. Gående, cyklister och kollektivtrafikens tillgänglighet ska 
prioriteras. För gående och cyklister ska det finnas sammanhängande stråk med jämnt 
underlag och god belysning. Tydlig information för alla trafikslag. Säkra tillgängligheten för 
gång till kollektivtrafikspunkter vid större leder (Västerås stad, 2014, 25). 
 
Strategi 10 minskad miljö och klimatpåverkan från trafiken: En tät stad med en 
trafikmiljö som sätter människan i fokus beskrivs som hållbar. En minskad klimatpåverkan 
sägs kunna uppnås genom att konsekvent, långsiktigt och i alla led prioritera gång, cykel och 
kollektivtrafik (Västerås stad, 2014, 26–27). 
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Konsekvenser: Stora förändringar i antalet som väljer cykel och kollektivtrafik får en relativt 
liten påverkan på det totala bilresandet då dessa trafikslag idag har en sån liten andel 
(Västerås stad, 2014, 27). 
 
Effektsammanband- Allt hänger ihop: Man beskriver ett behov av ett paradigmskifte inom 
trafikplanering från rörlighet till tillgänglighet (Västerås stad, 2014, 28). Här refererar man 
till en studie från KTH där man pratar om hur ett paradigmskifte inom transportpolitiken 
krävs för att klara tvågradersmålet. Kortfattat handlar det om att tillgänglighet ska ersätta 
mobilitet eftersom den totala reslängden behöver minska (Åkerman et al., 207, 123–124). 
 
Målkonflikter: 75% av den tekniska nämndens strategiska investeringsbudgeten gick mellan 
åren 2014–2017 till biltrafiken. Om stora investeringar till bilen fortsätter kommer satsningar 
på GC och kollektivtrafik inte ge önskade effekter (Västerås stad, 2014, 29). 
 
Trafiken i Västerås- Nuläge: Här beskrivs hur det i dagsläget ser ut. Gatunätet beskrivs som 
väl utbyggt där kapaciteten är tillräcklig eller överdimensionerad. Ett flertal stora 
infrastruktursatsningar beskrivs och alla är bilinfrastruktur. Tätorten beskrivs växa främst 
genom förtätning inom den befintliga staden men även nya områden tillkommer. En 
utmaning för tillkommande bebyggelse beskrivs vara att främja cykel, gång och 
kollektivtrafik. Att skapa kopplingar mellan de nya områdena och övriga staden som gör det 
naturligt att välja gång, cykel och kollektivtrafik beskrivs som en stor utmaning då de nya 
områdena ligger relativt långt bort. Bilens goda framkomlighet beskrivs också som ett 
problem här (Västerås stad, 2014, 35). 
 
Gångvägnätet beskrivs som väl utbyggt. Skötseln bedrivs av flera olika aktörer och vilket 
göra att gångvägnätets standard kan varierar mycket mellan årstider och områden. Stora delar 
av cykelvägnätet beskrivs som separerat från motorfordonstrafiken. Cykelvägnätet beskrivs 
som homogent, utan en tydlig hierarki, vilket gör det svårare att åstadkomma tydliga 
huvudstråk för cykeln. Det finns även brister i skyltningen av cykelvägnätet (Västerås stad, 
2014, 40–41). 
 

Bilen används vid 51% av resorna kvinnor gör och 62% av resorna männen gör. Om man 
kollar på den totala resta sträckan är bilens dominans ännu större med 80% för kvinnor och 
88% för män. Cykeln står för 15% av alla resor för båda könen. För tätorten blir den siffran 
20%. Kollektivtrafiken står för 8% av kvinnors och 6% av mäns resande. Gång stod för 22% 
av kvinnors resande och 15% av männens.  4% av kvinnors resor och 2% av mäns resor 
hamnar i kategorin annat. För att kunna göra en jämförelse antar vi att könsfördelningen i 
Västerås är 50/50. Detta ger Västerås cirka 19% gång, 15% cykel, 7% kollektivt, 57% för bil 
och 3% under kategorin annat (Västerås stad, 2014, 38). 

Tillgänglighet: I kapitlet skriver man att gåendes, cyklisters och kollektivtrafikresenärers 
anspråk på tillgänglighet ska vara särskilt prioriterad. För att skapa denna tillgänglighet är 
närhet och koncentration av viktiga inslag i bebyggelsestrukturen. Viktiga målpunkter ska 
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lokaliseras så att så många människor som möjligt kan dra nytta av närheten (Västerås stad, 
2014, 50). 

Uppsala (David) 

Program för mobilitet och trafik: 
 
Syfte: Syftet med programmet beskrivs vara att visa vägen för hållbarhetsarbetet inom 
mobilitet och trafik (Uppsala kommun, 2022b, 3) 
 
Omfattning: I framtagande av programmet har representanter från 
stadsbyggnadsförvaltningen, kommunledningskontoret, miljöförvaltningen, Uppsala 
parkering AB och Region Uppsala varit med (Uppsala kommun, 2022b, 3–4) 
 
Tillståndsmål: År 2050 ska Uppsalas trafiksystem ha en hög närhet och alla resor ska göras 
med hållbara färdmedel. Gång, cykel och kollektivtrafik ska år 2050 stå för minst 75% av alla 
resor. Dagens utveckling visar på att detta mål kommer att uppnås betydligt tidigare. Vad 
som ska räknas som hållbart avgörs av varje unik situation och sammanhang. Förenklat går 
det dock att säga att det i staden är gång, cykel och kollektivtrafik som räknas som hållbart 
(Uppsala kommun, 2022b, 6). 
 
Fokusområde ökad närhet: En god lokalisering av målpunkter antal och/eller längden på 
resor och transporter vilket främjar hållbara färdmedel. Hur trafiksystemet är uppbyggt, 
utformat och organiserat påverkar hur enkelt det är att resa och människors val av färdmedel. 
En ökad känsla av närhet kan skapas genom en effektiv res-och transportfri tillgänglighet. 
Olika inriktningar för en ökad närhet finns. Mobiliteten ska ökas genom att öka möjligheten 
att välja mellan att resa och inte resa, olika färdmedel och olika resvägar. Trafiksystemet ska 
stärkas genom att göra det mer sammanlänkat och öka framkomligheten för hållbara 
färdmedel. Res- och transportsnålheten ska öka i kommunen genom en god lokalisering av 
målpunkter (Uppsala kommun, 2022b, 7).  
 
 
Handlingsplan för mobilitet och trafik: 
 
Syfte: Syftet med handlingsplanen för mobilitet och trafik är att konkretisera tillståndsmålen 
från programmet för mobilitet och trafik (Uppsala kommun, 2022a, 2). 
 
Färdmedelsandelsmål för Uppsala kommun: Gång stod år 2015 för 16% av alla resor i 
tätorten, 2025 och 2030 är målsättning att gång fortfarande ska stå för 16% av alla resor. 
Cykel stod år 2015 för 40% av alla resor i tätorten, 2025 är målet 48% och 2030 är målet 
55%. Kollektivtrafiken stod år 2015 för 12% av alla resor i tätorten, 2025 och 2030 är 
målsättning att kollektivtrafiken fortfarande ska stå för 12%. Privat motortrafik stod år 2015 
för 32% av alla resor i tätorten, 2025 är målet 24% och 2030 är målet 17% (Uppsala 
kommun, 2022a, 4). 
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När det gäller hela kommunen ser siffrorna lite annorlunda ut. I kommunen som helhet stod 
gång för 15% av alla resor och målet för 2025 och 2030 är att det ska fortsätta stå för 15%. 
Cykeln står för 37% av alla resor i kommunen, 2025 är målet 44% och 2030 är målet 50%. 
Kollektivtrafiken stod år 2015 för 16% av alla resor i kommunen, 2025 och 2030 är 
målsättningen att kollektivtrafiken fortfarande ska stå för 16% av alla resor. Privat 
motortrafik stod år 2015 för 36% av alla resor i kommunen, 2025 är målet 27% och 2030 
19% (Uppsala kommun, 2022a, 4). 
 
Utvecklingsområden: Handlingsplanen har åtta utvecklingsområden där varje område har en 
rad åtgärder kopplade till sig (Uppsala kommun, 2022a, 5). 
 
Område 1 effektivt och hållbart transportsystem: Samhällsbyggnadsprocessens samtliga 
skeden ska inkludera möjliggörandet av ett effektivt och hållbart transportsystem. åtgärder 
som här nämns är att utveckla ett systematiskt arbete för att främja hållbara resor i 
samhällsbyggnadsprojekt (Uppsala kommun, 2022a, 5). 
 
Område 2 få fler att välja hållbara resor och transporter: Kommunen ska informera, 
uppmuntra och inspirera människor i kommunen att välja hållbara resor. Åtgärder som nämns 
är, genomföra Beteendepåverkans-kampanjer, fortsätta samverka med arbetsgivare kring 
hållbara resor, uppmuntra kommunens anställda att cykla mer, möjliggöra resor till 
naturområden med hållbara färdmedel, samordna realtidsinformation och smarta 
reseplanerare, samverka med kollektivtrafiksaktörer för möjligheten att ta med cykel på 
tåg/buss/spårvagn och förbättra framkomligheten för cykel, gång och kollektivtrafik vid 
trafiksignaler (Uppsala kommun, 2022a, 6) 
 
Område 3 trafiksäker, trygg och tillgänglig trafikmiljö: Åtgärder som nämns är att 
trygghetsskapande åtgärder för gående och cyklister, trafikseparering mellan oskyddade 
trafikanter och motortrafik på gator med höga hastigheter och flöden, säkerställa en tydlig 
separering mellan gående och cyklister, upprätthålla god vägvisning för gång och cykel, 
säkerställa hög standard under vintern och utforma säkra och bekväma passager för gång och 
cykel (Uppsala kommun, 2022a, 7).   
 
Område 4 attraktiva gångstråk: För att få fler att gå längre och oftare måste gångstråk 
göras attraktivare. Attraktiva gångstråk kännetecknas av tillgänglighet, trygghet, 
trafiksäkerhet, en god fysisk standard och bra underhåll. Koppling mellan målpunkter som är 
viktiga i vardagen och målpunkter för rekreation, vistelse och upplevelse är viktiga för att få 
människor att välja att gå. Åtgärder som nämns är skapa fler fredad och vistelsevänliga stråk 
och ytor för fotgängare, inventera förbindelse mellan tätorten och naturområden, kartlägga 
och definiera målpunkter och barriärer för gångtrafikanter och ta fram ett huvudnät för gång 
(Uppsala kommun, 2022a, 8). 
 
Område 5 cykelstad av rang: Uppsala kommun har varit en föregångare när det kommer till 
cykeln och ska i framtiden fortsätta vara det. Cykeln ska vara stadens främsta transportmedel 
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och det ska vara enkelt och riskfritt att cykla i Uppsala. Åtgärder som nämns är, arbeta med 
schyssta cykelparkeringar, anpassa gång-och cykelbanor och parkering till olika typer av 
cyklar, förbättra hanteringen av långtidsparkerade och övergivna cyklar, upprätthålla en god 
tillgång till cykelservicepunkter, utreda behov av och form för ett kommunalt hyrcykelsystem 
och att utveckla och bibehålla ett prioriterat och trafiksäkert cykelnät (Uppsala kommun, 
2022a, 9). 
 
Område 6 plats för kollektivtrafik: Resande med kollektivtrafik ska vara smidigt, snabbt 
och tillgängligt för alla. Kollektivtrafiken ska få ta plats i gaturummet och för de som reser 
kollektivt ska det vara lätt att hitta information, planera sin resa och genomföra den. Åtgärder 
som nämns är, att samverka med regionen för att ta fram en samlad lösning för ökad 
framkomlighet längst viktiga kollektivtrafikstråk och samverka med regionen för att förenkla 
resandet med kollektivtrafiken och underlätta byten mellan olika transportmedel (Uppsala 
kommun, 2022a, 10). 
 
  
 

 

Kvantitativ GIS-analys 

Västerås (Jonas) 

Befolkningstäthet 

Evenemangsarenan, ABB Arena Nord, är lokaliserad 
nordväst om Västerås Centrum och ligger i en DeSO 
med en befolkningstäthet på minst 20 inv/ha.  
Generellt kan man urskilja ett mönster där 
befolkningstätheten är lägst i ytterområdena och blir 
högre desto närmare man kommer stadskärnan. 14 
delområden har en befolkningstäthet på under 20 
personer per hektar och dessa är lokaliserade i 
centralortens utkanter med undantag för den DeSO 
som evenemangsarenan ligger i. 38 DeSO har en 
täthet mellan 20–50 invånare/hektar och 16 
delområden i centralorten har en befolkningstäthet på 
50–100 invånare per hektar. Endast 2 DeSO har en 
befolkningstäthet på 150 inv/ha, och de är 
lokaliserade i Västerås centrum.   
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Antal boende inom 400 meter från en hållplats 

År 2019 hade Västerås centralort en befolkning på 
131 186 invånare. Totalt finns det 247 hållplatser i 
centralorten. Vilket ger en hållplatstäthet på 2 
hållplatser /km2. Vid den tidpunkten hade 112 820 
personer en hållplats inom ett avstånd på 400 meter. 
Vilket motsvarar 68% av befolkningen. I jämförelse 
med täthetskartan finns det en hög grad av 
överlappning. I de centrala delarna finns det flera 
personer som bor inom 400 meter från en hållplats. 
Ju längre ut från de centrala delarna blir antalet 
personer med god närhet till hållplats mindre. 

 

 

 

Avstånd till närmaste utbud + restid för gång/cykel till specifik lokalisering 

Endast 14 % av invånarna bor inom ett 
acceptabelt gångavstånd på 2 kilometer eller 
mindre från evenemangsarenan och har en 
restid som inte överstiger 25 minuter. Stora 
delar av buffertzonen ligger i områden som 
har bland de lägre befolkningstätheterna i 
centralorten. Vilket inte är förvånande 
eftersom ABB Arena Nord är lokaliserad i ett 
anläggningsområde, Rocklunda. Endast de 
södra delarna av buffern överlappar med 
DeSO som har en högre befolkningstäthet. 
Buffern upptar är 13 % av centralortens yta, 
som i princip överensstämmer med andelen av 
befolkningen boende inom zonen.  

Buffern med en distans på 6 kilometer ger ett 
resultat på hur stor del av kommunens 
invånare som bor inom ett acceptabelt avstånd 
för en cykelresa på mindre än 20 minuter.  

Buffern täcker 79 % av centralortens yta, som har en storlek på 99.6 km2. 110 102 invånare, 
eller 84 % av centralortens befolkning, bor inom denna zon.  
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Restid och turtäthet med buss till specifik lokalisering. 

 

Den övervägande delen av centralortens befolkning, 84 %, har en restid på över 15 minuter. I 
allmänhet är det en minoritet, 16 %, av kommunens befolkning som har en restid på 15 
minuter eller lägre till ABB Arena Nord. Dessa invånare är fördelade på 13 DeSO, som är 
lokaliserade strax intill målpunkten, och i centralortens centrum i sydöst. Vilket överlappar 
med de områden i centralorten som har den högsta turtätheten per timme. 

Resultatet från kartan med turtätheten per DeSO visar att 62 % av befolkningen bor inom ett 
område med en turtäthet om minst 7 avgångar per timme. Den högsta turtätheten sträcker sig 
från centrum i riktning mot norr och består av 12 DeSO-enheter. I öst och nordväst om denna 
del finns DeSO som uppvisar en lägre turtäthet. Områden i syd och väst samt DeSO i de 
nordligaste delarna av centralorten har en låg turtäthet. I jämförelse med kartan som redovisar 
befolkningstäthet kan man notera att alla områden med högst befolkningstäthet även är de 
områden som uppvisar de högsta turtätheten i centralorten.  

Restidskvot Buss/bil 

Även fast bilvägnätet var av tillräckligt hög kvalitet för att en nätverksanalys kunde utföras 
fanns det brister i nätverkets sammankoppling. Bristerna i vägnätet ledde till att bilrestiderna 
för 9 DeSO inte kunde beräknas med nätverksmodellen. Vilket ledde till att en restidskvot 
inte kunde tas fram för dessa områden. För de resterande områden kunde nätverksmodellen 
framgångsrikt beräkna restider längs med bilvägnätet. Resultatet visar att endast tre områden 
har en restidskvot på 1.5 eller lägre. Områdena är lokaliserade strax intill evenemangsarenan. 
En majoritet av områdena har en restidskvot som överstiger 3. Vilket innebär att 
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tidskostnader för att resa med 
kollektivtrafiken är tre gånger högre än vad 
resan hade varit med bil. En väldigt liten del 
av befolkningen, 5 %, har en restidskvot som 
är 1.5 eller lägre.  

 

 

 

 

 

 

 

 

Uppsala (David) 

Befolkningstäthet 

Befolkningstätheten är som högst i centralortens 
centrala delar. Områden med hög täthet är också de 
delar av centralorten som är närmast 
evenemangsarenan, bortsett från ett delområde i den 
södra delen av centralorten. 31 av 121 delområden 
har en täthet på 20 eller mindre invånare/hektar. 29 
områden i centralorten har en befolkningstäthet 
mellan 20 och 50 invånare per hektar. 34 DeSO, har 
en befolkningstäthet som är mellan 100–50 
invånare per hektar. 20 DeSO har en täthet på 
mellan 100–150 invånare per hektar, och 7 har en 
täthet som överstiger 150 personer per hektar. 
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Antal boende inom 400 meter från en hållplats 

2019 hade Uppsala centralort en befolkning som 
uppgick till 178 919 invånare. Av dessa hade 
137 767, 77 %, en hållplats inom 400 meters 
avstånd. Det finns 659 aktiva hållplatser inom 
centralortens gränser. Vilket ger en 
hållplatstäthet på 6 hållplatser /km2. Sex DeSO-
enheter hade hållplatser med över 2000 boende 
inom sitt upptagningsområde. I 16 DeSO fanns 
det hållplatser med ett upptagningsområde som 
innehöll mellan 1500–2000 boende. 59 
delområden innehöll hållplatser där antalet 
boende inom 400 meter var mellan 1500–1000. 
27 DeSo hade hållplatser inom området där 
1000–500 boende hade ett avstånd på 400 meter 
eller mindre till närmaste hållplats. 13 DeSO 
innehåll hållplatser som hade 500 boende eller 
mindre i deras upptagningsområde. 

 

Avstånd till närmaste utbud + restid för gång/cykel till specifik lokalisering 

År 2019 bodde 30 308 invånare, 22 % av den 
totala befolkningen, inom ett 2 kilometer avstånd 
till evenemangsarenan. Det är 10 procentenheter 
större än den andel av centralortens yta som 
buffern upptar, som är 12 %. Dessa personer 
hade en restid för fotresor på 25 minuter eller 
mindre. Buffern med ett avstånd på 6 kilometer 
täcker 62 % av centralortens area, som upptar en 
yta på 107 km2. 74 %, eller 101 947 boende hade 
ett avstånd på 6 kilometer eller mindre till 
Fyrishov och kunde därmed cykla dit på 20 
minuter eller mindre.  
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Restid och turtäthet med buss till specifik lokalisering. 

 

5 % av befolkningen har en restid som är 10 minuter eller lägre. Dessa personer är fördelade 
på 8 DeSO som alla ligger i centralortens stadskärna. 30 DeSO har en restid på 15 minuter 
eller lägre till evenemangsarenan och alla områden är lokaliserade i eller strax intill 
centralortens centrum. Dessa områden motsvarar 23 % av centralortens befolkning.  

Andelen som har en turtäthet på minst sju avgångar per timme i centralorten är hög, 87 %. 
Det är endast områden med en förhållandevis låg befolkningstäthet, som inte uppnår en 
turtäthet på minst 7 avgångar per timme. Dessa är lokaliserade i centralortens utkanter. 31 
DeSO har en turtäthet på 12 eller mer avgångar per timme. Majoriteten av dessa är 
lokaliserade i och omkring stadskärnan.  

Restidskvot Buss/bil 

Av samma anledning som för Västerås restidskvoter kunde nätverksmodellen baserad på 
Uppsalas bilvägnät endast beräkna restidskvoten för 88 av 121 DeSO. Av dessa områden var 
det ingen som hade en restidskvot på 1.5 eller lägre. Den lägsta kvoten som mättas var 1.7, 
som är ett DeSO i den norra delen av centralorten med invånarantal på 943 boende. I Uppsala 
centralort har 2 % av de boende i de uppmätta DeSO en restidskvot som inte är högre än 2.0. 
Dessa personer kan förvänta sig att en resa till evenemangsarenan med buss inte kommer ta 
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mer än den dubbla restiden för bil till samma 
målpunkt. 60 DeSO-enheter har en restidskvot 
på över 3.0.   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Analys (tillsammans) 

I detta avsnitt sätts resultatet i relation till kunskapsöversikten, teorin och 
metodkapitlet samt en jämförelse görs mellan kommunerna. Innehållsanalyserna för 
Uppsalas och Västerås trafikplaner jämförs med varandra. Samma jämförelse sker för 
resultatet från båda centralorters GIS-analyser. 

Hållbart resande i styr och policydokument 

Det här avsnittet behandlar arbetets första frågeställning: Hur har kommuner arbetat med sina 
styr-och policydokument med hänsyn till åtgärder gällande hållbart resande som forskningen 
rekommenderar? Vilket sker genom en analys av empirin från innehållsanalysen. 

I kommunernas olika styr och policydokument går det tydligt att se att västeråsarna 
visserligen går lite mer än Uppsalaborna men att de också åker bil i betydligt större 
utsträckning. Uppsalaborna cyklar nästa dubbelt så mycket som Västeråsarna gör. Arbetet 
med hållbart resande har uppenbarligen kommit olika långt i det olika kommunerna då dess 
andelen av det totala resandet är betydligt mycket större i Uppsala än i Västerås (Västerås 
stad, 2014, 38; Uppsala kommun, 2022a, 4). 

Varför finns denna stora skillnad i resvanor städerna emellan? Västerås skriver i sin 
trafikplan hur man har ett väl utbyggt cykelvägnät (Västerås stad, 2014, 35), så varför 
används det inte mer? Ett möjligt svar går att finna i Västerås egen trafikplan. 
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Där går det att läsa att satsningar på hållbart resande riskerar att inte få någon effekt då 
gatuvägnätet är så väl utbyggt. Den beskrivs i dokumentet som överdimensionerad delar av 
dygnet (Västerås stad, 2014, 35). Det hållbara resandes relativa attraktivitet jämfört med bilen 
blir då svårt att öka. Vilket är problematiskt om kommunen vill få fler att välja hållbara 
resesätt. Detta är något som Trafikverket tar upp, där de skriver att den relativa attraktiviteten 
för hållbara färdsätt måste öka för att fler ska välja cykel och kollektivtrafik över bilen 
(Trafikverket, 2021, 21). 

Det verkar alltså som att Västerås välutbyggda vägnät hindrar omställningen till ett hållbart 
resande. Det är därför svårt att förstå hur kommunen resonerat när man senare i trafikplanen 
beskriver hur Västerås kommunen har satsat 75% av den tekniska nämndens 
investeringsbudgeten år 2014–2017 på bilinfrastruktur (Västerås stad, 2014, 29) och sedan tar 
upp flera stora infrastruktursatsningar kopplade till E18 (Västerås stad, 2014, 35). Samtidigt 
skriver man att det är viktigt att öka det hållbara resandets andelar, det beskriv i trafikplanens 
som ett av dess syften (Västerås stad, 2014, 6). Detta ter sig motsägelsefullt att prata om 
vikten av att satsa på och öka det hållbara resandet i kommunen samtidigt som man fortsätter 
bygga ut en redan överdimensionerad bilinfrastruktur.  

All info om de olika transportsättens andelar från Västerås är för hela kommunen, det var 
endast cykelns andel av trafiken som fanns för tätorten. Detta är beklagligt då det endast är 
tätorten vi studerat i detta arbete vilket gör resstatistiken blir mindre relevant jämfört med 
data som bara beskriver tätorten.  

Trafikverket skriver om vikten av att hållbarhet är en integrerad del av kommunens styr och 
policydokument och inte ett komplement (Trafikverket, 2021, 24). Efter att ha läst de utvalda 
dokumenten står det klart att hållbarhetstänket är ett genomgående tema i dessa dokument där 
det nämns upprepade gånger. Exempelvis nämns hållbarhet och hållbart resande i inledningen 
på hos båda kommunerna där det pekas ut som ett av syftena med själva planen (Uppsala 
kommun, 2022b, 3, Västerås stad, 2014, 6). 

I Uppsala kommunernas program (2022b, 3–4) går det att läsa att det har tagits fram 
tillsammans med andra berörda aktörer vilket är något som förespråkas av Trafikverket 
(Trafikverket, 2021, 26). I Västerås trafikplan (2014, 5) skrivs det att dokumentet har tagits 
fram med förtroendevalda och olika fokusgrupper, men det finns ingen information om att 
andra berörda organisationer har varit delaktiga så som det står i Uppsalas program. 

Tänka tillgänglighet i stället för rörlighet är något som förespråkas av Trafikverket (2021, 
33). Detta är även något som Västerås tar upp i sin trafikplan (2014, 28) där konceptet 
beskrivs som ett paradigmskifte inom trafikplanering, som måste ske. Tillgänglighet är något 
som av Trafikverket (ibid) beskrivs som avgörande för hållbart resande och är också något av 
ett genomgående tema i båda kommunernas undersökta dokument.  

Mjuka åtgärder beskrivs av Trafikverket som ett viktigt verktyg för att öka det hållbara 
resandet (Trafikverket, 2021, 22).  I Uppsalas undersökta dokument finns detta beskrivet som 
en viktig strategi där olika exempel på hur kommunen kan jobba med dessa frågor lyfts. 
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Exempelvis nämns i handlingsplanen (2022a, 6) att kommunen ska jobba med arbetsgivare 
för att uppmuntra hållbart resande hos deras anställda, vilket påminner om de gröna resplaner 
som Trafikverket (2021, 20) nämner. Även samverkan med andra aktörer tas upp i Uppsalas 
handlingsplan (2022a, 6), vilket också en är åtgärd som Trafikverket (2021, 35) trycker på. 
Hos Västerås saknas en tydlig strategi för mjuka åtgärder även om det nämns, vilket måste 
ses som en stor brist då denna typ av åtgärder har visat sig kunna ha en stor påverkan på hur 
många resenärer som väljer att resa hållbart.   

Ett genomgående tema i kunskapsöversikten har varit vikten av närhet och tillgänglighet för 
att skapa goda förutsättningar för ett hållbart resande. Att förtäta staden och att ha en 
funktionsblandning beskrivs som viktiga åtgärder för att uppnå en ökad närhet och 
tillgänglighet (Uppsala kommun, 2022b, 7; Västerås stad, 2014, 50). Det tas upp av bland 
annat Adolphson (2003, 118–119), Naess (2012, 22) och Cervero (1996, 493). Detta tema är 
något som också går att återfinna i de undersökta dokumenten från båda kommuner. 
Förtätningen av staden och en blandning av funktioner beskrivs vara en grundförutsättning 
för att båda minska behovet av resor, minska den totala reslängden och att få resenärer att 
göra resan med hållbara transportalternativ (Västerås stad, 2014, 26–27),  

Förutsättningarna för ett hållbart resande  

Det här avsnittet behandlar arbetets andra frågeställning, vad är förutsättningarna för ett 
hållbart resande till evenemangsarenor i kommuners centralorter? Vilket sker genom en 
analys av empirin från GIS-analysen. Avsnittet består av tre delar, varje del behandlar ett av 
de tre färdsätten. Varje delavsnitt inleds med en jämförelse av centralorternas resultat, och 
sätter empirin i relation till forskningsöversikten. Efterföljande del diskuterar resultatet i 
relation till den metod som tillämpats för att framställa empirin. I delavsnittets avslutande del 
presenteras ett svar på frågeställningen. 

Förutsättningar för gångresor till evenemangsarenan 

Faskunger (2007, 125; 2008, 19) menar att närhet till målpunkten är en faktor som har en 
avgörande betydelse för ifall en person ska se en fotresa som ett attraktivt färdsätt. Utifrån 
resultatet från vår GIS-studie kan man dra slutsatsen att invånarnas förutsättningar för att gå 
till arenan är låg i Västerås med avseende på avståndet. En övervägande majoritet av 
befolkningen, 86%, bor längre än två kilometer från arenan. Detta innebär att restiden för en 
gångresa skulle överstiga 25 minuter. Vilket är över Trafikverkets (2015, 78) riktlinje för vad 
som anses vara en acceptabel restid för en gångresa. Endast 14 % bor inom 2 kilometer från 
evenemangsarenan i Västerås. Motsvarande resultat för Uppsala uppvisar både skillnader och 
likheter med Västerås. Till skillnad från Västerås är förutsättningarna för en fotresa till 
evenemangsarenan större för fotgängare i Uppsala. En större andel av befolkningen bor inom 
ett 2 kilometer avstånd och kan därmed nå Fyrishov inom en restid på 25 minuter. Generellt 
är dock förutsättningarna för en fotresa till arenan låg med hänsyn till restid då endast en 
minoritet av befolkningen, 22 %, har en restid som inte överstiger Trafikverkets riktlinje. 
Vilket är en likhet med empirin från Västerås. 
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Mellan centralorterna finns det en differens 8 procentenheter för andelen av befolkningen 
som bor inom 2 kilometers avstånd till evenemangsarenan. Vad är då orsaken till denna 
differens? För att kunna svara på den frågan behöver man förstå vad vår GIS-studie 
inkluderar, och inte inkluderar, i beräkningarna. Den metod som tillämpas i det här arbetet 
utgår inte från centralortens gångvägnät. Därför kan inga slutsatser dras om vägnätets 
beskaffenhet. Empirin säger inget om vägnätets omfattning, finmaskighet eller genhet. Vad 
resultatet speglar är konsekvenserna av evenemangsarenans lokalisering i bebyggelsen, och 
betydelsen av att viktiga målpunkter lokaliseras till platser som medför korta avstånd för en 
så stor andel av befolkningen som möjligt, som enligt Ewings och Cerveros (2010, 275–276) 
studie har en påverkan på gångresors attraktivitet gentemot andra färdsätt. 

Närhet är en aspekt som kan förbättras om målpunkten placeras i områden med hög 
befolkningstäthet (Uittenbogaard, Håkansson och Isaksson 2016, 13). Genom att sätta 
kartorna som visar andelen av invånarna som har ett nära avstånd till arenan i relation till 
kartorna som visar befolkningstätheten i respektive centralort går det att finna orsaken till 
skillnaderna i resultatet. Buffern med distansen 2 kilometer fångar upp fler DeSO som har 
förhållandevis hög befolkningstäthet (fler än 100 invånare/hektar) i Uppsala än vad 
motsvarande buffer gör i Västerås. Våra beräkningar bygger på förutsättningen att 
befolkningen är jämnt utspridd i varje DeSO. Detta innebär att befolkningsantalet som 
hamnar inom buffern är stor för DeSO-enheter som är små till ytan, har en hög 
befolkningstäthet och helt överlappar med buffern. Medan ett lika stort invånarantal inte 
inkluderas i buffern för de DeSO-enheter som har en stor area, lägre befolkningstäthet och 
bara delvis överlappar med buffern. Orsaken till differensen i resultatet är att 
evenemangsarenan i Uppsala är lokaliserad på en mer fördelaktig plats än vad 
evenemangsarenan är i Västerås.  

Går det fortfarande att dra någon slutsats från resultatet? Svaret är ja. Även om resultatet inte 
säger något om egenskaperna hos respektive kommuns gångvägnät, kan man ändå dra 
slutsatsen att förutsättningarna för en gångresa till evenemangsarenan är låg i båda 
kommunerna, men högre i Uppsalas byggda miljö än vad den är i Västerås bebyggelse. Med 
brasklappen att slutsatsen endast berör en aspekt av förutsättningarna, närhet, eftersom 
resultatet endast visar att en högre andel av befolkningen i Uppsala bor inom ett acceptabelt 
avstånd till målpunkten.  

Förutsättningar för cykelresor till evenemangsarenan 

Resultaten från kartorna med buffrar som har en distans på 6 kilometer visar att andelen 
boende som kan cykla till evenemangsarenan med en restid som inte överstiger 20 minuter är 
större i Västerås (84 %) än vad den är den är i Uppsala (74 %). Trafikverket (2015, 80) har 
tagit fram en riktlinje om att avståndet för en cykelresa inte ska vara större än 6 kilometer 
eftersom det motsvarar en restid på 20 minuter med en medelhastighet på 15 km/h. Om 
empirin sätt i relation till endast detta faktum, är förutsättningarna för att resa med cykel till 
evenemangsarenorna goda i båda kommunerna eftersom en majoritet av befolkningen kan 
resa dit inom en acceptabel restid. Förutsättningarna är till och med bättre i Västerås än vad 
det är i Uppsala. Vilket motsäger vad resultatet från Cykelfrämjandets (2021) 
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kommunvelometern visar. Emellertid är en sådan slutsats av en ytlig karaktär som grundas på 
en ofullständig analys. En mer djupgående analys visar att en mer nyanserad slutsats kan 
härledas från resultatet.  

Restiderna för cyklister har beräknats med samma tillvägagångssätt som för beräkningen av 
restiderna för gångresor och är därmed förknippade med samma skevheter som metodens 
utförande medför. Beräkningarna utgår inte från cykelvägnätet och tar inte hänsyn till nätets 
egenskaper. Vidare mäter de endast en aspekt av förutsättningarna för hållbart resande, 
närhet, och inte andra faktorer som vägnätets orienterbarhet eller cyklisters säkerhet och 
trygghet på vägarna.  

Vad är orsaken till att en högre andel invånare i Västerås bor på ett lämpligt avstånd till 
evenemangsarenan än vad motsvarande andel gör i Uppsala? Svaret på denna fråga har att 
göra med centralorternas olika areor. Västerås är mindre till ytan jämfört med Uppsala. 
Buffern täcker upp en större andel av centralortens yta i Västerås (79 %) än vad motsvarande 
buffer gör i Uppsala (62%).  

Resultatet från vår studie motsäger resultatet från Cykelfrämjandets (2021) 
kommunvelometer. Dock bör man ha i åtanke att vår studie av förutsättningarna för 
cykelresor till arenan bara tar hänsyn till avstånd. Det är visserligen en viktig aspekt, då ett 
kortare avstånd till målpunkten höjer cykelns relativa attraktivitet gentemot andra färdsätt 
(Uittenbogaard, Håkansson och Isaksson 2016, 13). Men det finns andra faktorer som 
påverkar hur lätt det är att cykla till en målpunkt. Faktorer som Cykelfrämjandets rankinglista 
tar hänsyn till. Om vårt resultat sätts i relation till kommunvelometern så är den relevanta och 
intressanta slutsatsen att även fast närheten till en målpunkt är en viktig faktor när man mäter 
tillgänglighet så finns det andra betydelsefulla aspekter som en kommun måste ta hänsyn till 
för att förbättra förutsättningarna för cykelresor i en stad. Aspekter som Uppsala 
uppenbarligen har tagit hänsyn till på ett mer omfattande sätt än Västerås. Vilket är orsaken 
till att år 2015 stod cykeln för en högre andel av alla resor i Uppsala, med 40 %, än vad den 
gjorde i Västerås, som i jämförelse endast hade en andel på 20 %. 

Förutsättningar för bussresor till evenemangsarenan 

I båda kommunerna är det endast en minoritet av invånarna som kan nå evenemangsarenan 
inom en restid på 15 minuter. Vilket enligt Trafikverket (2015, 81) är gränsen för vad som 
anses vara en acceptabel restid för kollektivtrafikresa. Dock, ska man ha i åtanke att 
Trafikverkets riktlinje är för en kollektivtrafikresa från en stads ytterområde in till centrum. 
Evenemangsarenorna i båda kommunerna, men framför allt Västerås, är lokaliserade på en 
plats som ligger utanför centralorternas stadskärna. Vilket kan ha påverkat restiderna 
eftersom en kollektivtrafikresa till en målpunkt utanför en större stads centrala delar generellt 
sätt tar längre tid än en resa in till centrum (Holmberg, 2013, 62).  

En majoritet av de boende i båda kommunerna bor inom 400 meter till närmaste hållplats. 
Vilket är ett avstånd som Trafikverket (Trafikverket, 2012, 54) använder som indikator på att 
befolkningens tillgänglighet till kollektivtrafiken är hög. Differensen mellan centralorterna i 
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andel av invånare som har hög tillgänglighet till kollektivtrafiken kan förklaras med 
skillnaden i hållplatstätheten inom centralorterna. Uppsala har 659 hållplatser, medan 
Västerås har 247 hållplatser. Vilket motsvarar en täthet på 6 hållplatser/km2 för Uppsala och 
2 hållplatser/km2 för Västerås. Den högre tätheten bidrar till att fler invånare har ett kort 
avstånd till närmaste hållplats. Vilket är något som ökar de boendes tillgänglighet till 
kollektivtrafiken (Ewing & Cervero, 2010, 275–276) 

En indikator för att människor upplever att kollektivtrafiken är ett attraktivt färdsätt är när 
turtätheten är hög. Ett riktvärde för det är minst 7 avgångar per timme (Holmberg, 2013, 64). 
Vid en sådan turtäthet menar Holmberg (ibid.) att kollektivtrafikens flexibilitet ökar eftersom 
potentiella resenärer inte känner att de behöver anpassa sig efter tidtabeller. I båda 
kommunerna har en majoritet av invånare en hög turtäthet för bussresor till 
evenemangsarenorna. Dessa omständigheter kan, till en viss grad, möjligtvis förmildra de 
negativa effekterna av att restiden för en majoritet av de boende i båda kommunerna är över 
15 minuter. 

Restidskvoten buss/bil, som mäter den relativa attraktiviteten för bussresor gentemot bilresor, 
är förhållandevis hög i båda kommunerna. I den mening att endast en DeSO-enhet i Västerås 
och inga DeSO i Uppsala har en restidskvot som är 1.5 eller lägre. För att en bussresa ska 
vara konkurrenskraftig gentemot en bilresa bör restidskvoten inte överstiga 1.5 (Trafikverket, 
2013, 81). Om empirin sätts i förhållande till Trafikverkets riktvärde är den relativa 
attraktiviteten för bussresor till evenemangsarenorna låg för både Västerås och Uppsala.  

Det finns en koppling mellan de, för bussarna, ofördelaktiga restidskvoterna och statistiken 
från kommunernas resvaneundersökningar, som redovisades i empirin från innehållsanalysen. 
I Uppsala stod bilen för en nästan tre gånger så hög andel av resorna (32 %) än 
kollektivtrafiken (12 %). I Västerås var differensen större. Där stod bilen för 57 % av alla 
resor och kollektivtrafiken stod för 7 %. De uppmätta restidskvoterna för resor till 
evenemangsarenan kan vara en del av orsaken till att en så hög andel av invånarna i båda 
kommunerna föredrar bilen framför kollektivtrafik som färdsätt. 

Empirin från GIS-analysen är förmodligen befläckad av skevheter på grund av hur metoden 
har beräknat restiderna för de olika DeSO-enheterna. Eftersom varje enhet representeras av 
endast en resa (från områdets mittpunkt) kan restiderna i DeSO-enheter som har en relativ 
stor area inte reflektera hur situationen är i verkligheten. Om den genomsnittliga restiden 
hade beräknats med fler startadresser, jämnt utspridda i varje DeSO, hade resultatet för DeSO 
som täcker en stor yta möjligtvis varit annorlunda. Metodens tillvägagångssätt medför att en 
till skevhet uppkommer i empirin om restidskvoter. Vilket är att beräkningarna inte 
inkluderar alla delresor i bilens reskedja (gångtid till och från parkeringsplatsen). Hur stor 
påverkan denna skevhet har går inte att svara på. Men konsekvenserna blir att empirin är 
viktad åt bilens fördel. 

Om man bortser från restiden är förutsättningarna för att resa hållbart till evenemangsarenan 
med buss är god för båda kommunerna. I båda kommunerna har en majoritet av befolkningen 
en hög tillgänglighet till att åka kollektivt till arenan på grund av ett nära avstånd till närmaste 
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hållplats och en hög turtäthet. Baserat på dessa två mått är förutsättningarna för att resa 
kollektivt till arenan bättre i Uppsala. Att bortse från restiden är dock problematiskt då de är 
en av de mest betydelsefulla faktorerna som avgör förutsättningarna (Trafikverket, 2021, 33). 
De höga restidskvoterna för båda centralorterna indikerar att förutsättningarna att åka med 
kollektivtrafik till arenan inte är lika attraktivt som att resa dit med bil. 

Slutsatser 

Båda kommunerna har i det undersökta styr- och policydokumenten jobbat med och tillämpat 
många av det åtgärder och rekommendationer som lyfts i forskning. Skillnaden i arbetet med 
hållbart resande mellan kommunerna är främst två. Delvis så har Västerås inte klarat av att 
öka det hållbara resandet attraktivitet kopplat till bilen vilket är något det själva skriver i sin 
trafikplan. I stället verkar Västerås fortsätta satsa på bilen även fast de i sin trafikplan jobbar 
med så mycket av det som forskningen lyfter fram gällande hållbart resande. Detta framstår 
vara huvudanledningen till att Västerås har sämre siffror än Uppsala när det kommer till 
hållbart resandes andel av den totala trafiken. Vilket också visar på den stora vikten av att öka 
det hållbara resandets relativa attraktivitet jämfört med bilen. Den andra skillnaden i hur man 
jobbat med hållbart resande kommunerna emellan är att Västerås saknar en uttalad och tydlig 
strategi kring mjuka åtgärder.  

Förutsättningarna att promenera till evenemangsarenan är relativt sett bättre i Uppsala än vad 
förutsättningarna är i Västerås. Totalt sett är dock förutsättningarna låga i båda centralorterna, 
i den mening att endast en minoritet av befolkningen kan nå arenan inom en acceptabel restid. 
Om man ska välja ut en slutsats från analysen så är det vikten av att målpunkter lokaliseras i 
strategiskt fördelaktiga lägen. Ett sådant läge är en geografisk plats i centralorten med hög 
befolkningstäthet. Konsekvensen av detta blir att fler människor har nära till målpunkten, och 
sannolikheten att de väljer att promenera till platsen ökar. 

En majoritet av invånarna i både Västerås och Uppsala har goda förutsättningar att cykla till 
evenemangsarenan inom en acceptabel restid. I Västerås är andelen invånare som kan nå 
arenan inom en acceptabel restid högre än i Uppsala. Vilket är en konsekvens av att Västerås 
centralort har en mindre area än vad Uppsala centralort har. I Uppsala stod dock cykeln för en 
nästan tre gånger så stor andel av alla resor än vad motsvarande andel gjorde i Västerås. 
Uppsala har uppenbarligen arbetat med andra åtgärder, som inte är kopplade till aspekten 
närhet, på ett mer framgångsrikt sätt än vad Västerås har gjort. En sammanfattande slutsats är 
att för att öka cykelns attraktivitet kan man inte bara fokusera på de fysiska avstånden, utan 
det krävs en allomfattande strategi som täcker alla aspekter av cykelresan. Cykelvägnätets 
egenskaper, som genhet, finmaskighet och orienterbarhet samt cyklisters subjektiva 
upplevelser, som trygghet måste inkluderas arbetet ifall cykelns andelar av resor ska öka. 

I båda centralorterna är förutsättningarna för att resa med buss till evenemangsarenan god 
med avseende på tillgång till kollektivtrafik (närhet till hållplats) och flexibilitet (hög 
turtäthet). Förutsättningarna är bättre i Uppsala, då empirin visar att centralorten har högre 
värden för båda dessa faktorer. Kollektivtrafikens relativa attraktivitet i jämförelse med 
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bilresor är dock låg i båda centralorterna. Vilket kan vara orsaken till att färdmedlet bil står 
för en högre andel av resorna än kollektivtrafiken i båda kommunerna. För att det omvända 
förhållandet skall gälla kan det vara relevant för båda centralorterna att arbeta med att 
implementera åtgärder som påverkar bilens attraktivitet negativt. 

Diskussion 

Att använda DeSO som geografisk enhet har några fördelar. Indelningen, som är 
rikstäckande, innebär att denna administrativa enhet finns tillgänglig för båda kommunerna. 
Att indelningen är skapad av en myndighet, SCB, ger enheten en viss autenticitet och 
representativitet i förhållande till en annan enhet, stadsdelar. Det råder en viss otydlighet 
kring stadsdelar, som inte har någon administrativ betydelse och kan hanteras mindre eller 
mer formellt av olika kommuner. Vilket kan orsaka problem när man vill göra en jämförelse 
mellan olika kommuner.   

En annan fördel med DeSO är att varje enhet innehåller data om dess befolkning. När 
befolkningsstatistiken är kopplad till varje enskild enhet kommer beräkningarna baseras på 
befolkningsstatistik som på ett mer tillförlitligt sätt representerar centralortens geografiska 
sammansättning av invånare. Information på en högre detaljeringsgrad än detta är dock inte 
möjlig. Även fast man vet antal boende i varje enhet, så vet man ingenting om vart invånarna 
är bosatta. I ArcGIS är DeSO uppbyggd av ett lager med polygoner. Data om invånarantal 
representeras som ett värde i varje enhets attributtabell. Det finns ingen koppling mellan de 
geografiska enheterna och befolkningsstatistiken utöver detta. Denna analys har utgått från 
förutsättningen att befolkningen är jämnt fördelad över varje enhets yta. Detta antagande 
stämmer naturligtvis inte överens med hur sammansättningen ser ut i verkligheten, där vissa 
delar av en DeSO-enhet kan ha en högre befolkningstäthet än andra områden. 
Konsekvenserna av detta blir att de analyser som använder en buffer för att beräkna antalet 
invånare som bor inom ett upptagningsområde inte är fullständigt tillförlitliga. I båda 
centralorterna finns det en stor variation i enheternas storlek. Vilket kan orsaka skevheter i en 
annan av metodens analys, bussrestider. 

Beräkningarna av restiderna för buss och bil görs genom att räkna ut restiden från varje 
DeSO-enhet till evenemangsarenans adress. Startpunkten för en resa är en adress som ligger 
så nära en DeSO-enhets mittpunkt. Tanken är att mittpunkten ska representera den 
genomsnittliga restiden från varje enhet till evenemangsarenan. För DeSoO som har en liten 
area, som främst är lokaliserade i och omkring centralorternas stadskärnor, behöver denna 
förenkling inte nödvändigtvis påverka resultatets tillförlitlighet negativt. Men för enheter som 
upptar en stor geografisk yta kan beräkningens tillvägagångssätt presentera ett resultat som 
inte är tillfredsställande nog för att fullständigt reflekterar hur restidsförhållanden är i 
verkligheten. Ett sätt att minimera dessa konsekvenser är att använda flera startadresser i 
varje DeSO, som är jämnt utspridda över enhetens yta, beräkna varje individuell restid och 
sedan ta fram en genomsnittlig restid för varje DeSO. Denna metod hade gett ett mer exakt 
resultat. Däremot skulle den resurs-och tidsinsats som krävs för att utföra den typen av analys 
vara för stor för det här arbetets sammanhang. Framför allt för beräkningen av bussrestider, 
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som i den avskalade varianten som det här arbetet använder ändå var den uträkning som med 
stor marginal tog längst tid att utföra. Tid och resurser är således två faktorer som har en stor 
påverkan på empirins detaljeringsnivå när man utför en analys med hjälp av GIS. En annan 
aspekt, som har en avgörande betydelse är den indata man använder i analysen. Bristande 
indata leder till att man blir tvungen att göra kompromisser gällande vad som analysen ska 
mäta. Vilket var fallet med beräkningen av restider med hjälp av nätverksmodeller. 

Fördelen med att använda nätverksmodeller för att analysera restider är att resultaten blir mer 
exakta eftersom modellen utför beräkningarna på vägnätets dragning i centralorterna. För att 
nätverksmodellerna skall kunna användas krävs dock ett vägnät som är av sådan kvalitet att 
inga, eller få, brister (vägenheter, så kallade länkar, som är friliggande och inte kopplade till 
det övriga nätet) existerar. Vilket inte var fallet med de cykelvägnät eller gångvägnät som vi 
fick tillgång till. Av denna anledning beräknades restiderna för gång och cykel på ett indirekt 
sätt med hjälp av buffrar i ArcGIS. Att mäta restider på detta sätt leder till att man inte kan 
göra några jämförelser baserat på vägnätets egenskaper eftersom metoden inte tar hänsyn till 
vägnätet i beräkningarna. Empirin blir mer en reflektion av evenemangsarenornas 
lokalisering i förhållande till centralortens olika delområden. Följden av detta blir att vi inte 
kan mäta restidskvoten för gång/bil och cykel/bil. Trots detta går det ändå att analysera 
förutsättningarna för gång och cykel med de framtagna måtten. Om resultaten sätts i relation 
med andra kartor, som exempelvis kartorna som visar befolkningstäthet i centralorten, är det 
möjligt att dra slutsatser om färdsätten i den mening att DeSO-enheter med hög 
befolkningstäthet och korta avstånd/acceptabla restider till evenemangsarenan är en indikator 
på god tillgänglighet. 

Tack vare bilvägnätets goda kvalitet är det möjligt att beräkna restidskvoten för buss/bil med 
hjälp av en nätverksmodell. Eftersom restiderna för båda färdsätten baseras på avståndet i 
vägnätet är resultatens trovärdighet högre än vad resultaten från kvoterna cykel/bil och 
gång/bil skulle ha varit. Det finns dock andra aspekter som man behöver ta hänsyn till vid 
analys av resultaten, som handlar om hur stor del av reskedjan som tas med i restiderna för 
färdsätten. Reseplaneraren, som mäter bussarnas restid, inkluderar hela reskedjan i 
beräkningarna. Resan räknas från “dörr till dörr” och inkluderar eventuell gångtid till 
hållplats, väntetider och gångtid till målpunkt. Restiderna för bilresorna är inte lika komplett. 
Nätverksmodellen “hittar” den snabbaste vägen mellan startadressen och målpunkten. Vilket 
görs genom beräkningar av vägens längd och hastighetsgränser. Den tar inte hänsyn till 
gångtiden det tar för en person att gå till parkeringsplatsen vid resans start och eventuell 
gångtid vid evenemangsarenans parkeringsplats. Den uppmätta restiden blir alltså kortare än 
vad den är i verkligheten.  I jämförelse med bilresor innehåller bussresor fler delresor, och 
avståndet till/från hållplats är större än vad distansen är till en parkeringsplats för en bilresa 
(Holmberg, 2013, 62). Att delresorna inte tas med i kalkyleringen av bilarnas restid kan skapa 
en skevhet i beräkningarna av restidskvot för buss/bil, som vinklar resultaten till fördel för 
bilen.  
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Befolkningstäthet 
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Antal boende inom 400 meter från en hållplats 
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