Metoder for geografiska PM
tillganglighetsanalyser i 2013:2
transportsystemet






Metoder for geografiska
tillganglighetsanalyser i
transportsystemet



Trafikanalys

Adress: Sveavagen 90

113 59 Stockholm

Telefon: 010 414 42 00

Fax: 010 414 42 10

E-post: trafikanalys@trafa.se
Webbadress: www.trafa.se
Ansvarig utgivare: Brita Saxton
Publiceringsdatum: 2013-04-29



FOrord

Enligt de transportpolitiska méalen ar transportsystemets funktion att skapa en
tillganglighet som ska gélla medborgare och naringsliv i hela landet. For att ge
beslutsfattare underlag om tillganglighetens utveckling behdvs forbattrade
analyser i maluppfoéljningen. Tillganglighetsanalyser har hittills begransats av
bland annat oklara definitioner, brist pa analysverktyg och begransad
datatillgang, inte minst med tillracklig geografisk uppldsning.

Myndigheterna Trafikanalys och Tillvaxtanalys fick i december 2011 ett
gemensamt regeringsuppdrag att utveckla uppf6ljningen av tre preciseringar av
de transportpolitiska malen samt att 6ka kunskapen kring sambandet mellan
tillganglighet, naringslivet konkurrenskraft och regional utvecklingskraft. Detta
PM redovisar en del av utvecklingsarbetet. Syftet har varit att presentera olika
satt att mata den geografiska tillgangligheten, utveckla nya matt och ge underlag
for en utvecklad uppféljning av de transportpolitiska malen.

Detta PM utgér ett underlag till redovisningen av ovan ndmnda
regeringsuppdrag, men kan ocksa lasas fristdende. Arbetet har till stérsta delen
utforts av Florian Stamm, med bidrag fran Krister Sandberg och Fredrik
Lindberg. Aven Erik Fransson vid Tillvéxtanalys har bidragit till rapporten.

Stockholm i april 2013

Brita Saxton
Generaldirektor
Trafikanalys
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Sammanfattning

Genom att anvanda Geografiska Informationssystem (GIS) kan tillgangligheten
och dess utveckling dver tid analyseras och beskrivas med hjalp av geografisk
information om transportnatverk, utbud och efterfragan. Denna PM beskriver
nagra angreppssatt och matt som kan anvandas for att illustrera tillganglighet
samt deras for- och nackdelar Har presenteras ocksa konkreta resultat fran ett
antal olika analyser som illustrerar hur Trafikanalys i framtiden kan folja
tillgangligheten vid uppféljningen av de transportpolitiska malen.

Begreppet tillganglighet kan ses som ett ramverk for forstaelsen av de
omsesidiga relationerna som finns framforallt mellan markanvandning och
rorlighet. Med tillganglighet menas inte enbart med vilken hastighet ett fordon
kan fardas, utan tillganglighet bor snarast ses som ett matt pa de olika
mojligheter eller med vilken latthet det ar fér nagon, med olika attribut, att delta i
onskade aktiviteter. Tillganglighetsbegreppet innehaller med andra ord olika
aspekter pa narhet mellan start- och malpunkter, koncentration respektive
spridning av aktiviteter samt kvalitetsaspekter av olika rérlighetsméjligheter,
exempelvis buss och bil, for att dvervinna den rumsliga separationen. Men
tillganglighetsbegreppet innefattar ocksa uppfattningar, intressen och
preferenser av manniskor och féretag som bor och verkar i den studerade
regionen.’

Den geografiska tillgangligheten kan delas in i den nara och den langa
tillgangligheten. Ur transportsynpunkt definieras den nara tillgangligheten har
som ett avstand en person utan funktionsnedséttningar inom en rimlig tid kan na
till fots eller med cykel. Da det saknas en klar definition pa vilka avstand som ar
rimliga for att omfatta nara tillganglighet valdes samma avstand som har anvants
i tidigare analyser av bland annat Boverket, SCB och Vagverket. Andra aspekter,
sasom upplevelse av trygghet, vader, trangsel och topografi, ar viktiga for att
kunna identifiera olika gruppers tillganglighet, men har inte inkluderats i denna
redovisning.

En begransande faktor for omfattande tillganglighetsanalyser ar tillgang till data.
Det saknas idag ett bra utbud av geokodade servicepunkter med relevanta
attribut som kan tjana som malpunkter till vilka det kan vara relevant att berdkna
tillganglighet. Den nationella vagdatabasen (NVDB) kan anses vara komplett nar
det galler bilvagar, daremot saknas det i databasen manga cykelleder och i stort
sett alla gédngvagar. Befolkningsdata som tillhandahalls av SCB har en lag
upplésning vilket paverkar analyserna av den nara tillgangligheten. For vissa

' | vardagligt tal har begreppet tillganglighet ofta anvants for att beskriva en lokals eller
funktions anpassning for personer med funktionsnedséattningar.



data saknas aven langre tidsserier, exempelvis finns det bara nagra fa ar pa
vissa servicepunkter.

Geografisk tillganglighet i transportsystemet mats utifran trafikslag och avstand
eller restid till malpunkter. Medborgarnas tillganglighet redovisas i andel av
befolkningen som bor inom ett visst avstand eller restid till definierade service-
punkter. Tillganglighet kan, som vi namnt ovan, aven innehalla kvalitets-
aspekter. Ett exempel pa det ar vagsystemets kvalitet i form av ojamnhet i langd-
och tvarled vilket illustreras i ett antal kartor. Aven naringslivets behov av
tillganglighet kan studeras. En metod beskrivs dar generaliserad transport-
kostnad for foretagens avgaende och ankommande gods anvands for att
konstruera ett transportkostnadsindex. Detta index har potential att anvandas for
att beskriva forandring av naringslivets transportkostnader 6ver tid, och darmed
ocksa hur konkurrenskraften paverkas till féljd av férandringar i
transportsystemet.



1.1

1.2

Inledning

Bakgrund

Myndigheterna Trafikanalys och Tillvaxtanalys har haft ett gemensamt regerings-
uppdrag att utveckla uppféljbarheten av funktionsmalets preciseringar. | sam-
verkan har analyserats hur geografisk tillganglighet paverkar naringslivets
konkurrenskraft och regioners utvecklingskraft ur olika perspektiv® . Ett antal
indikatorer och index &r tillgéngliga for beskrivningar av tillstdndet och
utvecklingen i transportsystemet, men det saknas en breddning av analysen mot
hur férandringar i transportsystemet paverkar regionernas forutsattningar for
utveckling. Kunskapen kring sambanden varierar och en stringent metod for
matning och uppféljning av dessa samband saknas.

Uppdraget har utférts mot bakgrund av befintlig kunskap och drar nytta av redan
genomfort utvecklingsarbete. | uppdraget avgransas analysen av konkurrenskraft
och regional utvecklingskraft till att galla sddana effekter som uppkommer till foljd
av att transportsystemet forandras pa nagot satt. Det innebar att analysen inte
behandlar sadana effekter som ligger utanfér transportpolitikens rackvidd,
exempelvis férandringar i vaxelkurser eller skattesatser som inte direkt gar att
hanfdra till transportsektorn.

Vad ar tillganglighet

Transportsystemets formaga att bidra till tillganglighet &r av central betydelse i
det transportpolitiska funktionsmalet. Det ar darfor viktigt att effektivt kunna folja
upp tillganglighetens utveckling i olika delar av landet

Transportsystemets syfte ar att bidra till tillganglighet. Tillganglighet kan i vissa
fall astadkommas utan forflyttning, t.ex. via internetkommunikation, men i den
har rapporten anvands begreppet geografisk tillganglighet som ett matt pa hur
latt det ar att fysiskt na olika servicepunkter och aktiviteter. Ofta anvands det
fysiska avstandet, eller restid, som matt pa bra eller délig tillganglighet. Men det
finns fler faktorer som kan paverka tillgangligheten och det finns flera andra satt
an avstandet att beskriva tillganglighet med. Vidare kan individens egna
forutsattningar ha en kraftig paverkan pa vad som upplevs som bra eller dalig
tillganglighet.

Ett begrepp som anvands vid tillganglighetsanalyser ar impedans eller
motstand. Impedans kan vara det fysiska avstandet, restid, kostnad eller en
kombination av dessa. Dessutom finns ytterligare en rad faktorer som kan
paverka impedansen, t ex trangsel, lutning, vader, sdkerhet m.fl. Sett ur denna
kontext handlar geografisk tillganglighet om att forflytta sig och inte minst

% Trafikanalys (2013) Indikatorer for en transportpolitisk maluppféljning — hur tillganglighet
paverkar konkurrens- och utvecklingskraft.



enkelheten med att forflytta sig mellan olika punkter. Detta galler bade for
manniskor eller varor.

Tillgéngligheten kan beskrivas bade som en potentiell eller som en realiserad
tillganglighet. Exempelvis valjer vi inte alltid att handla i den narmaste
livsmedelsbutiken utan valjer av olika anledningar en butik I&ngre bort.
Besokspunktens attraktivitet kan ha stor betydelse for valet av servicepunkt® .

% The accessibility paradox : Everyday geographies of proximity, distance and mobility —
Katarina Haugen, 2012
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2.1

Metoder for geografisk
tillganglighetsanalys |
transportsystemet

Sammanfattning

Tillgangligheten och dess utveckling éver tid, kan analyseras och beskrivas med
hjalp av geografisk information om utbudet och efterfragan samt ett transport-
natverk genom att anvanda Geografiska Informationssystem (GIS). Detta PM
beskriver nagra angreppssatt/matt som kan anvandas for att illustrera tillganglig-
het, deras for- och nackdelar samt konkreta resultat fran ett antal olika analyser
som illustrerar hur Trafikanalys i framtiden kan fdlja tillganglighetsutvecklingen.
Foéreliggande PM &r en underlags-pm till slutrapporten* i ett gemensamt
regeringsuppdrag mellan Trafikanalys och Tillvéxtanalys, men kan med fordel
lasas separat.

Begreppet tillganglighet kan ses som ett ramverk for att férstd de 6msesidiga
relationerna som finns framforallt mellan markanvandning och rérlighet. Med
tillganglighet menas inte enbart med vilken hastighet ett fordon kan fardas, utan
tillganglighet bor snarast ses som ett matt pa de olika méjligheter eller med
vilken latthet det ar fér nagon, med olika attribut, att delta i 6nskade aktiviteter.
Tillganglighetsbegreppet innehaller med andra ord olika aspekter pa narhet
mellan start- och malpunkter, koncentration respektive spridning av aktiviteter
samt kvalitetsaspekter av olika rorlighetsmagjligheter, exempelvis buss och bil, for
att dvervinna den rumsliga separationen. Men tillganglighetsbegreppet innefattar
ocksa uppfattningar, intressen och preferenser av manniskor och féretag som
bor och verkar dar.®

Den geografiska tillgangligheten kan delas in i den nara och den langa
tillgangligheten. Ur transportsynpunkt definieras den nara tillgangligheten har
som ett avstand en person utan funktionsnedséttningar inom en rimlig tid kan na
till fots eller med cykel. Da det saknas en klar definition pa vilka avstand som ar
rimliga for att omfatta nara tillganglighet valdes samma avstand som har anvéants
i tidigare analyser av bland annat Boverket, SCB, Vagverket och andra myndig-
heter. Viktiga aspekter, inte minst for att kunna identifiera olika gruppers
tillganglighet, sasom upplevelse av trygghet, vader, trangsel, topografi har inte
inkluderats i denna redovisning.

4 Trafikanalys (2013) Indikatorer for en transportpolitisk maluppféljning — hur tillganglighet
paverkar konkurrens- och utvecklingskraft

® | vardagligt tal har begreppet tillganglighet ofta anvénts for att beskriva en lokals eller
funktions anpassning for personer med funktionsnedséattningar.
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En annan begransande faktor for omfattande tillganglighetsanalyser &r tillgang fill
data. Det saknas idag ett bra utbud av geokodade servicepunkter med relevanta
attribut som kan tjdna som malpunkter till vilka det kan vara relevant att berékna
tillganglighet till. Den nationella vdgdatabasen (NVDB) kan anses vara komplett
nar det galler bilvagar, daremot saknas det i databasen manga cykelleder och i
stort sett alla gangvagar. Befolkningsdata som tillhandahalls av SCB har en lag
upplosning vilket paverka analyserna av den nara tillgangligheten. For vissa data
saknas aven langre tidsserier, exempelvis finns det bara nagra fa ar pa vissa
servicepunkter.

Geografisk tillganglighet i transportsystemets mats utifran trafikslag och avstand
eller restid till bes6kspunkter. Medborgarnas tillganglighet redovisas i andel av
befolkningen som bor inom ett visst avstand eller restid till servicepunkten.
Tillgénglighet kan, som vi namnt ovan, aven innehalla kvalitetsaspekter. Ett
exempel pa det ar vagsystemets kvalitet i form av ojamnhet i langd- och tvarled
vilket illustreras i ett antal kartor. Aven néringslivets behov av tillgénglighet kan
studeras. | detta PM beskriver en metod dar generaliserad transportkostnad for
féretagens avgaende och ankommande gods anvands for att konstruera ett
transportkostnadsindex vilket har potential att anvandas for att beskriva
forandring av naringslivets transportkostnader 6ver tid, och déarmed ocksa hur
konkurrenskraften paverkas till féljd av forandringar i transportsystemet.
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3.1

3.2

Geografisk
tillganglighet

Bakgrund

Myndigheterna Trafikanalys och Tillvaxtanalys har ett gemensamt regeringsupp-
drag att utveckla uppfoljbarheten av funktionsmalets preciseringar. | samverkan
har analyserats hur geografisk tillganglighet paverkar naringslivets konkurrens-
kraft och regioners utvecklingskraft ur olika perspektiv. Idag finns det ett antal
indikatorer och index tillgangliga for att beskriva tillstandet och utvecklingen i
transportsystemet, men det saknas en breddning av analysen mot hur féréand-
ringar i transportsystemet paverkar regionernas férutsattningar for utveckling.
Kunskapen kring sambanden varierar och en stringent metod fér matning och
uppfdljning av dessa samband saknas.

Uppdraget ska utféras mot bakgrund av befintlig kunskap och dra nytta av redan
genomfort utvecklingsarbete. | uppdraget begrénsas analysen av konkurrens-
kraft och regional utvecklingskraft till att galla sadana effekter som uppkommer
till foljd av att transportsystemet féorandras pa nagot satt. Det innebar att
analysen inte behandlar sadana effekter som ligger utanfor transportpolitikens
rackvidd, exempelvis férandringar i vaxelkurser eller skattesatser som inte direkt
gar att hanfora till transportsektorn.

Vad ar tillganglighet

Transportsystemets formaga att bidra till tillganglighet ar av central betydelse i
det transportpolitiska funktionsmalet. Det ar darfor viktigt att effektivt kunna folja
upp tillganglighetens utveckling i olika delar av landet

Transportsystemets syfte ar att bidra till tillganglighet. Tillganglighet kan i vissa
fall astadkommas utan forflyttning, t.ex. via internetkommunikation, men i den
har rapporten anvands begreppet geografisk tillganglighet som ett matt pa hur
latt det ar att fysiskt na olika servicepunkter och aktiviteter. Ofta anvands det
fysiska avstandet, eller restid, som matt pa bra eller dalig tillganglighet. Men det
finns fler faktorer som kan paverka tillgangligheten och det finns flera andra satt
an avstandet att beskriva tillganglighet med. Vidare kan individens egna
forutsattningar ha en kraftig paverkan pa vad som upplevs som bra eller dalig
tillganglighet.
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Ett begrepp som anvands vid tillganglighetsanalyser ar impedans eller motstand.
Impedans kan vara det fysiska avstandet, restid, kostnad eller en kombination av
dessa. Dessutom finns ytterligare en rad faktorer som kan paverka impedansen,
t.ex. trangsel, lutning, vader, sédkerhet m.fl. Sett ur denna kontext handlar
geografisk tillganglighet om att forflytta sig och inte minst enkelheten med att
forflytta sig mellan olika punkter. Detta géller bade fér manniskor eller varor.

Tillgéngligheten kan beskrivas bade som en potentiell eller som en realiserad
tillganglighet. Exempelvis valjer vi inte alltid att handla i den narmaste
livsmedelsbutiken utan valjer av olika anledningar en butik Iangre bort.
Besokspunktens attraktivitet kan ha stor betydelse fér valet av servicepunkt® .

® The accessibility paradox : Everyday geographies of proximity, distance and mobility —
Katarina Haugen, 2012
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4.1

Medborgarnas
tillganglighet

Medborgarnas tillganglighet ar i hog grad kontextberoende. Begreppet kan
definieras utifran det individuella behovet, dar t ex barn har andra behov &n
vuxna, aldre eller personer med funktionsnedsattningar. Behoven styr aven val
av drenden, t ex skola, arbete, olika typer av service mm, liksom tillgang till
kommunikationsmedel.

Medborgarna

Figur 4.1: Medborgarnas olika aspekter pa tillganglighet. Relation mellan anvandare, typ
av arende som ska utféras, aktionsradio och val av kommunikationsatt.”

Nedan foljer ett antal forslag pa utvecklingsprojekt och anda projekt som syftar
till att analysera och méata hur transportsystemet bidrar till medborgarnas och
naringslivets tillganglighet.

Nara tillganglighet till servicepunkter

Det transportpolitiska malet &r att ge en grundldggande tillganglighet av god
kvalitet som likvardigt svarar mot kvinnors respektive mans transportbehov. En
ansats for att beskriva hur malet uppfylls ar att identifiera servicepunkter av
generellt intresse for medborgarna och med geografiska metoder mata
tillgéngligheten till dessa fran de platser dar medborgarna &r bosatta. Med
servicepunkt menas en inrattning som vi ofta och i vissa fall dagligen besoker for

7 Myndighetssamarbete om tillganglighet och hallbar regional tillvéxt, Vagverket 2009

15



att klara av vara arenden, t ex kan det vara livsmedelsbutiker, skolor eller
vardcentraler.

Sadana analyser kan vara illustrativa men begransas av att de endast méater
medborgarnas potentiella tillganglighet. Betydelsen av den nara tillgangligheten
paverkas i alla hdgsta grad av formagan att forflytta sig i transportsystemet. Hog
mobilitet ger forutsattning att vardera andra kriterier som t ex kvalitet av service
eller pris hégre an den nara tillgangligheten. Aven utveckling av den externa
handeln och privatisering av vissa offentliga funktioner kan ha bidragit till att vi
allt storre utstrackning valjer servicepunkter langre bort &n de ndrmaste.

Med néra tillganglighet menas att de alla flesta medborgarna ska kunna ga eller
cykla till en given destination. Det finns ingen fast definition for begreppet och
vad som kan uppfattas som nara tillganglighet kan variera mellan individer och
paverkas av olika faktorer som exempelvis klimat, trygghet och tréangsel.

En god nara tillganglighet skapar férutsattningar for alla, oavsett tillgang till bil
eller kollektivtrafik, att ta sig till olika servicepunkter. Férutom minskad
miljdpaverkan kan néra tillganglighet dven bidra till ett socialt hallbart samhalle® .

Enligt en portugisisk studie baserad pa 14 882 intervjuer anses ett genomsnittligt
nara gangavstand vara en gangtid pa omkring 8,18 minuter och ett langt avstand
omkring 18,48 minuter. Omraknad i avstdnd med en ganghastighet pa 5 km/h ar
det ndra avstandet pa 681 meter och det langa ar pa 1 540 meter. Vad som
anses nara och inte ndra beror dven pa typ av malpunkt. Toleransen att ga till en
bankomat ar betydligt lagre an toleransen for gangtiden till en jarnvagsstation, se
Tabell 4.1.

8 Social Sustainability in Urban Areas — Judith Allen, Karen Lucas, Tony Manzi, Tony
Lloyd-Jones. ISBN 1844076741
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Tabell 4.1: Resultat frdn en portugisisk studie pa vad som upplevs som néra och langt

gangavstand.®

Average "Near" Average "Far" Total
Land Uses / Public perception perception number of
Transport stops and stations [minutes] [minutes] answers
Total 8,18 18,48 14882
Bus stop 6,04 14,90 1195
Subway station 7,60 16,67 1125
Train station 8,53 18,08 1177
ATM 5,78 14,22 1222
Grocery stores 6,78 15,96 898
Supermarkets 7,88 18,42 1101
Hairdressers 7,85 17,87 569
Health Centres 8,46 19,35 910
Pharmacies 6,77 16,34 982
Bank offices 7,49 17,81 622
Public services 9,63 21,15 582
Cinemas 11,15 24,82 400
Coffee houses 5,99 15,19 825
Bars and Clubs 13,99 27,48 305

Nara tillganglighet till ivsmedelsbutiker

Livsmedelsbutiker kan betraktas som servicepunkter till vilka de flesta
medborgare pa ett eller annat séatt behdver ha tillgang till. Det geografiska
avstandet mellan bostadsplatser och livsmedelsbutiker har darfér analyserats
som ett matt pa tillganglighet. | analysen anvandes fyra olika avstand for att
tacka in olika syn pa vad som ar nara tillganglighet; 400, 800, 1 000 och 3 000
meter. Livsmedelsbutiker avgransades till daglivarutik som kan anses ha de
vanligaste livsmedel. Darmed exkluderas trafik- och servicebutiker. Data dver
livsmedelsbutiker tillhandahalls av Tillvaxtanalys. Liknande tillganglighetsmatt
har tidigare anvants av Trafikanalys for uppféljning av de transportpolitiska
malen™

Resultaten visar att 40% av Sveriges befolkning ar 2011 bodde inom 1 kilometer
fran en livsmedelsbutik, men att endast 28% hade langre avstand &n 3 km till en
livsmedelsbutik (Tabell 4.2). Hur detta tillganglighetsmatt varierar mellan landets
olika kommuner redovisas i Figur 4.1

® Tomas Eiro, Luis Miguel Martinez och José Manuel Viegas — Instituto Superior Técnico,
Lisboa

'° Trafikanalys PM 2012:4. Narhet till livsmedelsbutiker
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Tabell 4.2: Andel av befolkningen som ar 2011 bodde inom respektive avstand fran en

livsmedelsbutik. Kélla: SCB befolkningsdata fran 2011 och Tillvaxtanalys

Livsmedelsbutiker 2011, bearbetning Trafikanalys

400 meter | 800 meter | 1 000 meter | 3 000 meter
Andel av befolkning som bor inom
ett visst avstand fran en
livsmedelsbutik 14% 32% 40% 72%

Livsmedelsbutiker eller dagligvaruhandeln har genomgatt en snabb
strukturférandring de senaste 60 aren. Ar 1950 fanns det cirka 30 000
livsmedelsbutiker i Sverige' och 2011 fanns det endast 5 335 butiker kvar.
Mellan 2001-2011 minskade antal livsmedelsbutiker med cirka 19 procent eller

totalt 1 229 stycken' . Mellan 2000 och 2005 miste 473 orter sin sista butik. Av

de drygt 1 100 orter dar det i dag bara finns en livsmedelsbutik har 35 procent en
omsattning under 4 miljoner kronor per ar, vilket anses vara en kritiskt lag

omséttning™ .

Det ar anmarkningsvart hur mycket stérre den nara tillgangligheten till

livsmedelsbutiker verkar vara i de tre storsta stadderna. Glesbygdskommuner och

mindre stader har en lagre tillganglighet till livsmedelsbutiker &n storstédder och
storre stader, oavsett vilket avstand som analyseras (se Tabell 4.3).

" Livsmedelstillganglighet i Sverige - indikatorer och metoder for kartlaggning - Statens

Folkhélsoinstitut, 2006.

"2 PM 2012:4 — Narhet till livsmedelsbutik, Trafikanalys
'3 Konsumentverket. Redovisning och analys av insatser for kommersiell service 2006.
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Figur 4.2: Andel nattbefolkning som bor inom 1 000 meter gdngavstand fran en
livsmedelsbutik. Kalla: SCB befolkningsdata fran 2011 och Tillvaxtanalys
Livsmedelsbutiker 2011, bearbetning Trafikanalys
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Tabell 4.3: Genomsnittlig andel av befolkningen som ar 2011 bodde inom respektive
avstand fran en livsmedelsbutik efter SKLs kommunindelning14 . Kélla: SCB
befolkningsdata frdn 2011 och Tillvaxtanalys Livsmedelsbutiker 2011, bearbetning
Trafikanalys.

Antal 400 800 1 000 3 000
Kommunindelning kommuner meter meter meter meter
Storstader 3 46% 74% 83% 98%
Férortskommuner till storstdderna 38 14% 34% 42% 85%
Stdrre stader 31 19% 43% 51% 82%
Forortskommuner till stérre stader 22 12% 28% 34% 69%
Pendlingskommuner 51 13% 28% 35% 66%
Turism- och beséksnaringskommuner 20 10% 26% 32% 62%
Varuproducerande kommuner 54 13% 32% 39% 70%
Glesbygdkommuner 20 10% 25% 30% 55%
Kommuner i tatbefolkad region 35 15% 35% 44% 72%
Kommuner i glesbefolkad region 16 12% 30% 38% 69%
Riket 290 16% 36% 43% 73%

Under perioden fran ar 2001 till &r 2011 har den genomsnittliga tillgangligheten
minskat med 3,8 procent. | en del kommuner har minskningen éverskridit 20
procent medan 66 kommuner har fatt en 6kad tillganglighet (Tabell 4.4).
Skillnaderna mellan landets kommuner redovisas i Figur 4.3.

Tabell 4.4: Procentuell férandring av antal personer som bor inom 1 000 meter fran en
livsmedelsbutik, 2001-2011. Kalla: Befolkningsdata SCB (2001 och 2011),
Livsmedelsbutiker SCB (2001 och 2011), berabetning Trafikanalys.

Forandring av antal personer som bor
Kommunindelning Antal kommuner inom 1 000 meter
Storstader 3 -3,70%
Forortskommuner till storstaderna 38 -3,80%
Storre stader 31 -5,30%
Forortskommuner till stérre stéader 22 -5,30%
Pendlingskommuner 51 -4,20%
Turism- och besdksnaringskommuner 20 0,80%
Varuproducerande kommuner 54 -4,50%
Glesbygdkommuner 20 -2,80%
Kommuner i glesbefolkad region 16 -6,70%
Kommuner i tdtbefolkad region 35 -4,10%
Riket 290 -3,96%

' Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) kommunindelning, 2011
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Figur 4.3: Procentuell férandring mellan 2001 och 2011 av antal personer som bor inom
1 000 meter fran en livsmedelsbutik. Kalla: Befolkningsdata SCB (2001 och 2011),
Livsmedelsbutiker SCB (2001 och 2011), berabetning Trafikanalys.
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Nara tillganglighet till grundskolor

Grundskolor &r en annan servicepunkt som en stor del av befolkningen behdver
ha tillgang till. Antalet grundskolor i hela landet minskade med 57 fran 4 733 ar
20009 till 4 676 ar 201 (se Figur 4.4). Detta trots att andelen barn i aldern 5-14 ar
under samma period 6kade med ungefar 1,6 procent. Det &r 100 kommuner som
har haft en minskad tillganglighet medan de flesta ar oférandrade och 57 har fatt
en dkad tiliganglighet till grundskolor (Tabell 4.6). Ar 2011 var det cirka 40
procent av Sveriges befolkning som bodde inom 1 000 meter fran en grundskola
(Tabell 4.5). Skillnaderna mellan landets kommuner ar 2011 redovisas i Figur 4.4
och Figur 4.5.

Tabell 4.5: Genomsnittlig andel av befolkningen som &r 2011 bodde inom respektive
avstand fran en grundskola efter SKLs kommunindelning. Kalla: Befolkningsdata (SCB
2011), Grundskolor (Tillvaxtanalys 2011), berabetning Trafikanalys.

Antal 400 800 1000 3000
Kommunindelning kommuner | meter meter meter meter
Storstader 3 30% 68% 80% 98%
Stérre stader 31 14% 42% 53% 86%
Forortskommuner till storstdderna 38 11% 36% 48% 87%
Forortskommuner till stérre stéder 22 9% 28% 36% 72%
Pendlingskommuner 51 8% 25% 34% 69%
Turism- och beséksnaringskommuner 20 8% 24% 30% 61%
Varuproducerande kommuner 54 9% 29% 38% 73%
Glesbygdkommuner 20 6% 19% 25% 54%
Kommuner i tatbefolkad region 35 13% 36% 44% 75%
Kommuner i glesbefolkad region 16 10% 30% 38% 72%
Riket 290 12% 34% 43% 75%
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Tabell 4.6: Procentuell férandring &ren 2009-2011av antal personer som bodde inom 1 000
meter fran en grundskola, 2009-2011. Killa: Befolkningsdata SCB (2009 och 2011),
Grundskolor Tillvéxtanalys (2009 och 2011), bearbetning Trafikanalys

Antal Forandring av antal personer
Kommunindelning kommuner som bor inom 1 000 meter
Storstader 3 -0,25%
Storre stader 31 -0,39%
Foérortskommuner till storstéderna 38 -0,82%
Foérortskommuner till stérre stader 22 0,20%
Pendlingskommuner 51 -0,55%
Turism- och bestksnaringskommuner 20 0,06%
Varuproducerande kommuner 54 -0,82%
Glesbygdkommuner 20 -0,06%
Kommuner i tatbefolkad region 35 0,45%
Kommuner i glesbefolkad region 16 -0,18%
Riket 290 -0,24%
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Figur 4.4: Andel personer som ar 2011 bodde inom 1 000 meter fran en grundskola.
Kéllor: Befolkningsdata (SCB 2011), Grundskolor (Tillvaxtanalys 2011), berabetning
Trafikanalys.
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Figur 4.5: Procentuell férandring mellan &ren 2009-2011 av antal personer som bodde
inom 1 000 meter fran en grundskola.

Kéllor: Befolkningsdata SCB (2009 och 2011), Grundskolor Tillvéxtanalys (2009 och 2011),
berabetning Trafikanalys.
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Nara tillganglighet till vardcentraler

Tillganglighet till den primarvard som erbjuds av vardcentraler kan betraktas som
ett generellt behov hos medborgarna. Antalet vardcentraler 6kade fran 1 045 ar
20009 till 1 213 ar 2011. Detta bidrog till en 6kad tillgdnglighet, matt som antal
boende inom 1 000 meter fran vardcentral, pa 2,4 procent fér hela befolkningen
(Tabell 4.8). Av 290 kommuner fick 192 en 6kad tillganglighet, 13 kommuner en
oférandrad och 86 kommuner en minskad tillganglighet till vardcentraler (Figur
4.7). | tva kommuner bor samtliga medborgare langre an 1 000 meter fran en
vardcentral (Figur 4.6).

Tabell 4.7: Genomsnittlig andel av befolkning som ar 2011 bodde inom respektive avstand
fran en vardcentral efter SKLs kommunindelning. Kélla: Befolkningsdata SCB (2011),
Vardcentraler Tillvaxtanalys (2011), berabetning Trafikanalys.

Antal 400 800 1000 3000
Kommunindelning kommuner meter meter meter meter
Storstader 3 13% 40% 53% 96%
Storre stader 31 6% 21% 29% 72%
Forortskommuner till storstadderna 38 4% 15% 21% 71%
Forortskommuner till stérre stader 22 3% 13% 18% 52%
Pendlingskommuner 51 4% 14% 19% 49%
Varuproducerande kommuner 54 4% 13% 18% 55%
Turism- och besdksnaringskommuner 20 3% 13% 19% 45%
Glesbygdkommuner 20 3% 11% 15% 36%
Kommuner i tatbefolkad region 35 5% 16% 22% 56%
Kommuner i glesbefolkad region 16 4% 13% 18% 50%
Riket 290 5% 17% 23% 58%
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Tabell 4.8: Procentuell férandring mellan aren 2009 och 2011 av antal personer som bodde
inom 1 000 meter fran en vardcentral. Kélla: Befolkningsdata SCB (2009 och 2011),
Vardcentraler Tillvaxtanalys (2009 och 2011), berabetning Trafikanalys.

Antal Forandring av antal personer
Kommunindelning kommuner som bor inom 1 000 meter
Storstader 3 5,53%
Stérre stader 31 3,22%
Forortskommuner till storstdderna 38 1,88%
Forortskommuner till stérre stader 22 2,66%
Pendlingskommuner 51 2,81%
Turism- och beséksnaringskommuner 20 3,02%
Varuproducerande kommuner 54 0,59%
Glesbygdkommuner 20 -0,21%
Kommuner i titbefolkad region 35 3,32%
Kommuner i glesbefolkad region 16 0,76%
Riket 290 2,36%

27




Figur 4.6: Andel personer som ar 2011 bodde inom 1 000 meter fran en vardcentral.
Kalla: Befolkningsdata SCB (2011), Vardcentraler Tillvaxtanalys (2011), berabetning
Trafikanalys.
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Figur 4.7: Procentuell forandring mellan &r 2009 och 2011 av antal personer som bodde
inom 1 000 meter fran en vardcentral. Kalla: Befolkningsdata SCB (2009 och 2011),
Vardcentraler Tillvaxtanalys (2009 och 2011), berabetning Trafikanalys.
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Medelvarde pa medborgarnas tillganglighet till

servicepunkter

Medborgarnas nara tillganglighet till olika servicepunkter kan ocksa vagas
samman i en indexerad tillganglighetsmodell. Fér denna analys valdes
avstanden 1 000 meter till servicepunkterna livsmedelsbutiker, grundskolor och
vardcentraler. Indexet &r ett aritmetiskt medelvarde pa andel av befolkningen
bosatt inom 1 000 meter till respektive servicepunkt (Tabell 4.9 och Figur 4.8).

Tabell 4.9: Tillganglighetsindex dar vardet 1 innebar att alla medborgarna har néara
tillganglighet till alla servicepunkter rdknad pa alla avstand. Kalla:SCB befolkningsdata
frdn 2011 och Tillvaxtanalys Livsmedelsbutiker, Grundskolor och Vardcentraler 2011.
Bearbetning Trafikanalys.

Kommunindelning Antal kommuner Tillganglighetsindex
Storstader 3 0,65
Storre stader 31 0,43
Forortskommuner till storstdderna 38 0,39
Forortskommuner till stérre stéder 22 0,31
Pendlingskommuner 51 0,30
Turism- och besbéksnaringskommuner 20 0,28
Varuproducerande kommuner 54 0,33
Glesbygdkommuner 20 0,24
Kommuner i tatbefolkad region 35 0,36
Kommuner i glesbefolkad region 16 0,32
Riket 290 0,361

Nackdelen med ett tillganglighetsindex som bygger pa ett medelvarde pa
befolknings tillganglighet till olika servicepunkter ar att ett lagt varde pa
tillgangligheten till en servicepunkt kan kompenseras av en hog tillganglighet till
de andra servicepunkterna en sa kallad substituteffekt

Vid en okular jamférelse mellan de olika kartorna som visar tillganglighet till
respektive servicepunkt ser man anda tydliga samband. Det vill séaga att de
kommuner som har Iag tillganglighet till en servicepunkt, t.ex. livsmedelsbutiker,
for det mesta ocksa har en lag tillganglighet till andra servicepunkter och vice
versa.

For att minska nackdelen med en substituteffekt, dar lag tillganglighet till en
servicepunkt kan kompenseras av en hdg tillganglighet till de andra service-
punkterna, kan man berakna tillgénglighetsindex enligt FN:s Human
Development Index (HDI)™ .

" FN Human Development Index http://hdr.undp.org/en/statistics/hdi/
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Figur 4.8: Tillganglighetsindex baserad pa den genomsnittliga andel av befolkning som
bodde inom 1 000 meter fran livsmedelsbutiker, grundskolor och vardcentraler 2011.
Kalla: SCB befolkningsdata fran 2011 och Tillvaxtanalys Livsmedelsbutiker, Grundskolor
och Vardcentraler 2011. Berabetning Trafikanalys.
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Indexerad tillganglighet

Den indexerade tillgangligheten beréknas pa samma satt som Transport
Development Index' vilket i sin tur beréknas med en likartad metod som FN:s
Human Development Index (HDI)".

Syftet med ett tillganglighetsindex ar att ge en samlad jamforbar beskrivning av
tillganglighet i kommunerna baserat pa tillgangligheten till flera olika typer av
servicepunkter. Metoden bygger pa anvandning av ett geometriskt medelvarde
vilket innebar att en kommun som i nagot av matten har en Iag tillganglighet
aven paverkas av detta i det sammanlagda indexet, trots att kommunen kanske
har en hog tillganglighet till nAgon annan servicepunkt. Metoden begransas
darmed inte av den substituteffekt som diskuterades i féregaende avsnitt.

Ett forslag till tillganglighetsindex (ADI, accessibility development index) bygger
pa medborgarnas nara tillgénglighet till servicepunkterna livsmedelsbutiker,
grundskolor och vardcentraler. Avstanden som anvands ar 1 000 meter.

Indikatorn for tillgangligheten till respektive servicepunkt utrycks i andel
befolkning som bor inom 1 000 meter fran denna. Varje indikator (ILIVS, ISKOLA
respektive IVARD) normaliseras for varje kommun enligt féljande berékning:

_ B — Bmin
~ Bmax — Bmin

B = Andel befolkning som bor inom 1 000 meter fran servicepunkten i den
aktuella kommunen.

Bmin = Andel av befolkning som bor inom 1 000 meter fran servicepunkten i
kommunen med lagsta vardet.

Bmax = Andel av befolkning som bor inom 1 000 meter fran servicepunkten i
kommunen med hogsta vardet.

Ett sammanvagt index berdknas slutligen for varje kommun som
Al = ILIVS/3 x ISKOLA'3 x IVARD'3

Dér t.ex. ILIVS /3 &r kommunens normaliserade indikator &r upphojd med 1/n,
dar n ar antal Index.

| Figur 4.10 har index beréknat med ovanstdende metod utdkats med en fjarde
indikator — nara tillgénglighet till busshallplatser.

'® UNECE Transport Development Index
" Human Development Index — UNDP http://hdr.undp.org/en/data/explorer/
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Figur 4.9: Indexerad tillganlighet beraknad pa befolknings narhet till livsmedelsbutiker,
grundskolor och vardcentraler, 2011. Kélla: Befolkningsdata SCB (2011), Servicpunkter
Tillvaxtanalys (2011), berabetning Trafikanalys

33



Figur 4.10: Indexerad tillganglighet beréknad pa befolknings narhet till livsmedelsbutiker,
grundskolor, vardcentraler och hallplatser, 2011. Kélla: Befolkningsdata SCB (2011),
Servicpunkter Tillvéxtanalys (2011), berabetning Trafikanalys
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GINI koefficient

Ginikoefficient™ ar ett ekonomiskt matt pa ojamlikheten, till exempel i
inkomstférdelning, hos en befolkning. Mattet bygger pa Lorenzkurvan och visar
hur inkomsterna ar férdelade i en viss population. Ginikoefficienten har ett varde
mellan noll (0) och hundra procent (1), dar 0 innebar att alla individer har exakt
lika stora tillgangar (det vill séaga total jamlikhet) medan 1 innebar total ojamlikhet
For berakningen anvands den procentuella andel av befolkningen som bor inom
vissa avstand fran narmaste servicepunkt. | berédkningen ingar andel av
befolkningen inom 400, 800, 1 000, 3 000 och 10 000 meter fran ndrmaste
servicepunkt.

For att forenkla analysen antas det att 100 procent av befolkningen bor inom
10 000 meter fran en servicepunkt.

Genom att studera Figur 4.11 och Figur 4.12 kan vi jamfora av jamlikheten av
tillgangligheten till livsmedelsbutiker i Norrkdping respektive Salem. | Norrkdping
bor en stor andel av befolkningen (cirka 60 procent) mycket nara en
livsmedelsbutik och en mindre andel Iangt ifran, medan tillgangligheten till
livsmedelsbutiker i Salem ar mindre ojamlikt férdelad.

Ginikoefficienten for Sveriges kommuner med avseende pa tillgangligheten till
livsmedelsbutiker, grundskolor respektive vardcentraler redovisas i Figur 4.13,
Figur 4.14 respektive Figur 4.15.

Figur 4.11: Lorenzkurva avseende befolkningens tillgéanglighet till livsmedelsbutiker i
Norrkdpings kommun (rod) &r 2011. | figuren visas dven teoretisk form pa en perfekt
jamlikhet (gron) respekteive en perfekt ojamlikhet (bld).

'8 Ginikoefficient SCB: Att méta inkomstférdelning.
http://www.scb.se/statistik/_publikationer/BE0801_2004K04_TI_07_A05ST0404.pdf
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Figur 4.12: Lorenzkurva avseende befolkningens tillgénglighet till livsmedelsbutiker i
Salems kommun (réd) ar 2011. | figuren visas dven teoretisk form pa en perfekt jamlikhet
(gron) respekteive en perfekt ojamlikhet (bl&).
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Figur 4.13: Ojamlikhet i den nara tillgangligheten i till livsmedelsbutiker &r 2011. En stor
Ginikoefficent visar p& en stor ojamlikhet p& kommuninvérnas nara tillganglighet till
livsmedelsbutik. Kélla: SCB (Befolkningsdata 2011) och Tillvéxtanalys (Livsmedelsbutiker
2011). Bearbetning Trafikanalys.
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Figur 4.14: Ojamlikhet i den nara tillganglighet i till grundskolor ar 2011. En stor
Ginikoefficent visar pa en stor ojamlikhet p& kommuninvarnas naratillganglighet till
grundskolor. Kélla: SCB (Befolkningsdata 2011) och Tillvéxtanalys (Grundskolor 2011).
Bearbetning Trafikanalys.
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Figur 4.15: Ojamlikhet i den naratillganglighet i till vardcentraler &r 2011. En stor
Ginikoefficent visar p& en stor ojamlikhet p& kommuninvérnas naratillganglighet till
livsmedelsbutik. Kalla: SCB (Befolkningsdata 2011) och Tillvaxtanalys (Vardcentraler
2011). Bearbetning Trafikanalys.
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4.2

Kollektivtrafiksystemets
tillganglighet

Kollektivtrafikens tillganglighet kan beskrivas pa olika satt. Det enklaste sattet ar
att beskriva tillgangligheten till kollektivtrafiken, med andra ord narheten till en
hallplats. Detta matt kan analyseras och beskrivas pad samma satt som
tillganglighet till olika servicepunkter. Ett mer komplext satt, med andra
anvandningsomraden, ar att analysera tillgangligheten genom eller i
kollektivtrafiksystemet. Tillgangligheten i kollektivtrafiken beskriver vilka
destinationer som kan nas inom en viss tid, genom anvandning av
kollektivtrafiken. Da ingar bade restiden till och fran hallplatsen samt eventuella
bytestider. Detta kraver forutom data om véagnatet, &ven tillgang till data om
befolkning och servicepunkter, samt en tidtabell for kollektivtrafiken.

Data fran kollektivtrafikens hela tidtabell har hamtats fran Samtrafikens
databas™. | och med den nya kollektivtrafiklagen har landets alla
kollektivtrafikoperatérer skyldighet att lAmna kompletta tidtabellsuppgifter till
Samtrafik. Har ingar ocksa geografiskt koordinatsatta héallplatser. Syftet med
denna databas ar att tillhandahalla enhetlig och operatérsévergripande
information om avgangstider for resenarers reseplanering. Databasens
anvandbarhet for analysandamal ar darfér annu inte helt klarlagd. En okular
besiktning visar att det i vissa enstaka fall saknas data, t.ex. ingar ar 2012 ingen
stadsbusstrafik i Ostersund®. Analysresultaten baserade pa Samtrafikens
databas ska mot denna bakgrund betraktas med viss forsiktighet. Syftet ar i
denna rapport framst att illustrera en metod for tillganglighetsanalyser dar
dataunderlaget kommer att utvecklas vidare.

Tillganglighet till kollektivtrafiksystemet

Cirka 10 procent av befolkningen bodde ar 2012 inom 1 000 meter fran en
jarnvagsstation (Tabell 4.10) medan 73 procent av befolkningen bodde inom
1 000 meter fran en hallplats som trafikeras regelbundet av kollektivtrafiken®' .
Hur avstandet till hallplats fordelar sig mellan Sveriges kommuner redovisas i
Figur 4.16.

'® Samtrafiken http://www.samtrafiken.se/

2 Anledning att man fran Lanstrafiken i Jamtland inte 1Zmnar ut stadsbusstrafik &r att man
anser att Samtrafikens resplaneringsverktyg Resrobot lamnar felaktiga svar nar man
planerar resor i Ostersund.

2! Med regelbunden trafik menas minst en tur mellan kl 6.00 och kI 9.00 och minst 3
vardagar i veckan under en vanlig trafikvecka i oktober (vecka 40). Tidtabellen och
hallplatser &r hamtade ur Samtrafikens databas.
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Tabell 4.10: Genomshnittlig andel av befolkning som 2012 bodde inom 1 000 meter fran en
héllplats efter SKLs kommunindelning. Kélla: SCB (Befolkningsdata fran 2012) och

Samtrafik (Hallplatser 2011). Bearbetning Trafikanalys.

Kommunindelning Antal kommuner 1 000 meter
Storstader 3 97%
Storre stader 31 82%
Férortskommuner till storstaderna 38 85%
Férortskommuner till stérre stéder 22 71%
Pendlingskommuner 51 70%
Turism- och beséksndringskommuner 20 61%
Varuproducerande kommuner 54 70%
Glesbygdkommuner 20 55%
Kommuner i tatbefolkad region 35 75%
Kommuner i glesbefolkad region 16 61%
Riket 290 73%
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Figur 4.16: Andel personer som ar 2012 bodde inom 1 000 meter fran en hallplats.
Kélla: SCB (Befolkningsdata fran 2012) och Samtrafik (Hallplatser 2011). Bearbetning
Trafikanalys
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Tillganglighet i kollektivtrafiksystemet

En metod for analyser av tillgangligheten genom eller i kollektivtrafiksystemet
skapar forutsattningar for att svara pa fragor som t.ex. hur stor andel av
befolkningen som kan na en viss malpunkt inom en viss tid, oberoende av
trafikslag. Pa grund av analysens komplexitet och bristande tillgang till data ar
det dock endast ett fatal avgransade kollektivtrafiksystem som annu har
analyserats. | dagslaget ar det bara Storbritannien som analyserar hela landets
kollektivtrafik pa detta satt®. En liknande ansats pa mer aggregerad niva
anvands av Trafikverket fér analys av tillganglighet mellan kommuner.

For att kunna analysera befolkningens tillganglighet i kollektivtrafiksystemet
kravs férutom data om transportnatverket och positionsangivna start- och
malpunkter, aven tillgang till hela kollektivtrafikens tidtabell. Dessutom kravs det
ett verktyg som kan hantera multimodala transporter, t.ex. gang till hallplatsen,
fard med buss, byte till tunnelbana osv. och de stora dataméangder som behdvs
for analyserna.

De GIS-verktyg som anvants for att ta fram medborgarnas nara tillganglighet till
olika servicepunkter med gang, cykel eller bil saknar idag funktionalitet for att
berakna tillgangligheten med kollektivtrafik. | slutet av 2012 valde Trafikanalys att
inférskaffa samma verktyg for tillganglighetsanalyser som anvants av myndig-
heterna i Storbritannien. Verktyget Accession kan laddas med bade transport-
natverkets mal- och startpunkter samt kollektivtrafikens tidtabell. Verktyget
beraknas kunna anvandas till analyser av kollektivtrafiken till maluppfdljning
2014.

Data fran kollektivtrafikens hela tidtabell har hAmtas fran Samtrafikens databas
enligt beskrivningen i foregaende avsnitt.

2 Department for transport https://www.gov.uk/government/organisations/department-for-
transport/series/transport-accessibility-statistics--3
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Andel taxibilar per kommun

Taxi kan ses som ett komplement till kollektiva resor och resor i egen regi, och
darmed som en potentiell tillganglighetsskapare i transportsystemet. Enligt
Taxiférbundet svarar de samhallsbetalda resor for drygt 50 procent av
taxibranschens intékter® och har darmed en viktig roll att tillgodose
medborgarnas tillganglighet. Pa landsbygden och i de mindre orterna kan de
samhallsbetalda transporterna svara foér narmare 100 procent av taxiféretagens
intakter. Fardtjansten tog ar 2005 ca en sjattedel av taxiresorna i ansprak och
skolskjutsar ca en attondel* . Lokalt kan det variera kraftigt och séarskilt i
glesbygden star de samhallsfinansierade resorna for en betydande del av
taxindringens omsattning. Detta kan vara en forklaring till den férhallandevis
stora andelen taxibilar i glesbygdskommuner (Tabell 4.11). Det &r ocksa till stor
del genom dessa samhallsbetalda resor som taxinaringen bidrar till en 6kad
tillganglighet fér medborgarna till olika typer av samhallsfunktioner.

Tabell 4.11: Antal taxibilar per 1 000 invanaredr 2012. Taxibilar registrerade per kommun
indelade efter SKLs kommunindelning. Kélla Trafikanalys (Fordonsregister 2012)

SKL-grupp Antal kommuner | Antal taxi per 1 000 inv.
Storstader 3 2,54
Storre stader 31 1,34
Forortskommuner till storstaderna 38 1,75
Forortskommuner till storre stader 22 0,78
Pendlingskommuner 51 1,17
Turism- och bes6ksnaringskommuner 20 2,05
Varuproducerande kommuner 54 0,98
Glesbygdkommuner 20 2,03
Kommuner i tatbefolkad region 35 0,93
Kommuner i glesbefolkad region 16 1,33
Riket 290 1,49

% Branchlaget 2012, En rapport fran Svenska Taxiférbundet.
2 SCB: Taxinaring i tiden, 2006
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Figur 4.17: Antal taxibilar per 1 000 invénare och kommun &r 2012. Kalla Trafikanalys
(Fordon 2012).
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4.3

Tillganglighet med personbil

| tidigare studier har Tillvaxtanalys med Trafikverket som uppdragsgivare anvant
det geografiska analysverktyget PIPOS® fér att berékna skillnader i tillganglighet
till ett antal samhallsfunktioner mellan olika ar, se Figur 4.19. Avsikten har varit
att pavisa effekter pa tillgangligheten med anledning av den rikstdckande
hastighetséversyn som genomférdes mellan aren 2009-2010. | rapporten
"Hastighetsféréndringar i det svenska végnétet - en analys av
hastighetsférdndringars paverkan pa tillganglighet” beskrivs bland annat hur
antalet tillgangliga arbetsstallen férandrats under perioden.

Tillvaxtanalys berakningar baseras pa befolkningsdata (antal 20-64 aringar, ar
2010) aggregerade per 500 metersruta, tva versioner av Nationella
Vagdatabasen (ar 2008 och 2011) samt arbetsstéllen (antal arbetsstallen fran
Tillvaxtanalys individ och foretagsdatabas (IFDB) ar 2008 och 2010)*
aggregerade per 500 metersruta.

Hastighetsbegrénsningarna i vagnatet paverkar hur langt bort i tid ett arbetsstélle
befinner sig vid en resa med bil. D& tva argangar av vagnat med olika hastig-
heter anvands som grund for insamlingen av arbetsstallen resulterar det i tva
tabeller som var och en beskriver antal nabara arbetsstallen per befolkad 500
metersruta. Differensen mellan de tva resultaten bildar skillnaden i antalet
nabara arbetsstallen mellan de tva aren. Da samma befolkningsrutor (2010) och
arbetsstallen (2010) anvants i bada berdkningarna utgors differensen saledes
endast av effekter av férandringar i vagnatet.

Figur 4.20 beskriver den procentuella skillnaden mellan antalet ndbara
arbetsstallen fére respektive efter genomférandet av Trafikverkets hastighets-
reform, redovisad som ett genomsnitt for alla befolkade 500 metersrutor inom
respektive kommun. Den tolkning som gérs av resultatet i Figur 4.19 ar att
manga av kommunerna med minskad tillganglighet paverkats av de generella
hastighetssankningar som genomfordes under Trafikverkets hastighetsreform
medan de flesta kommunerna med 6kad tillganglighet paverkats av specifika
vagforbattringsprojekt med hastighetshéjningar som féljd. Knappt en tiondel av
Sveriges kommuner, undantagslost belagna i sédra halvan av Sverige har
upplevt en markbart 6kad tillganglighet till antalet arbetsstallen under perioden
medan drygt 40 procent av kommunerna, féretradesvis belagna i landets norra
halva och sddra inland, har upplevt en markbart minskad tillganglighet till antalet
arbetsstallen under samma period.

| Figur 4.19 beskrivs tillganglighetsférandringarna redovisade per befolkad ruta,
vilket egentligen inte sdger nadgot om hur manga manniskor som berérs av
effekterna. Vid en sammanstéllning av hur stor andel av den arbetsféra
befolkningen som nar fem procent fler, respektive fem procent farre arbetsstallen
under matperioden, framgar det att den dkade tillganligheten berért mer an 20
procent av den arbetsféra befolkningen i var tionde kommun, medan den

% Tillvaxtanalys: PIPOS http://tillvaxtanalys.se/sv/analysplattformar/geografisk-analys-—
pipos.html

% Samma urvalskriterier av arbetsstéllen som i paneldataanalysen.
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minskade tillgangligheten berért mer &n 20 procent av den arbetsfora
befolkningen i mer a@n var fijarde kommun. | en tredjedel av kommunerna berérs
den arbetsfora befolkningens av saval 6kad som minskad tillganglighet till
arbetsstallen inom en och samma kommun.

Figur 4.18: Den procentuella skillnaden mellan antalet ndbara arbetsstéllen fore respektive
efter genomforandet av Trafikverkets hastighetsreform, redovisad som ett genomsnitt for
alla befolkade 500 metersrutor inom respektive kommun.
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Figur 4.19: Antal serviceslag tillgangliga inom 10 minuters bilfard. Kalla Tillvéxtanalys
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4.4

Aven om samma operationer som ovan genomfors p& ett material dar bade
vagnat och antal arbetsstéllen tillats variera mellan de olika aren framtrader
fortfarande en 6kad tillganglighet med personbil i de kommuner som genomfért
specifika infrastrukturforbattringar i vagnatet.

PIPOS utmarks av sin férmaga att gora tillganglighetsanalyser pa geografiskt
héguppldsta data. Detta medfor att aven resultatet av tillganglighetsanalyser fran
PIPOS ar mojliga att redovisa hoguppldsta och darmed fria fran de traditionella
administrativa omradesindelningarna. Trots och tack vare detta, kan resultaten
anda aggregeras och redovisas pa valfri administrativ omradesniva, utifran syfte
och behov. | konceptet finns darfor alltid mojligheten att "skara” resultatet sa att
bade inom- och mellanregionala effekter framtrader.

Ett forslag pa indikatorer som &r mojliga att félja arligen ar genomsnittet av antal
nabara arbetsstéllen inom 45 minuters bilresa redovisad per kommun, samt
andel av arbetsfor befolkning som nar fem procent fler respektive fem procent
farre arbetsstallen mellan tva ar redovisat per kommun. For att belysa effekterna
av enbart férandringar i vaginfrastrukturen foreslas att bade data om befolkning
och arbetsstallen "fryses” for ar 2010 medan vagnatet tillats att variera fran ett ar
till ett annat. En forutsattning for ett aterkommande framtagande av indikatorn ar
emellertid att vagnatet uppdateras kontinuerligt i den Nationella Vagdatabasen
(NVDB).

Vagarnas kvalitet

Att vagytan ar jamn &r viktigt for trafikanterna och bidrar till bAde medborgarnas
och naringslivets tillganglighet. Vagytan ar ocksa den del av vagen dar forslit-
ning, eller nedbrytning, &r mest pataglig. Forslitningen beror bland annat pa
trafikbelastning, klimat och alder. Trafikverket genomfér sedan flera ar matningar
av vagytans tillstand. Ungefar halften av vagnatet mats varje ar.

Roughness (IRI)

Vid Trafikverkets matningar registreras data om bland annat ojamnhet. Ojamnhet
kan beskrivas dels i vagens langdriktning, dels fran den ena kanten till den
andra. Ojamnhet i langdled beskrivs med IRI (International Roughness Index).
En ny vag har ett IRI-varde pa 1, hogre varden anger stérre ojamnheter. Stora
ojamnheter langs vagen leder till minskad hastighet med atféljande
tillganglighetsminskning. Det kan dven medfdra att arbetsmiljon for yrkesforare
blir sadan att de utsatts for vibrationer som dverskrider gransvarden som satts
upp i det sa kallade vibrationsdirektivet”.

Ojamnheten, matt som andel vagar med viss IRI eller hégre, redovisas for fyra
olika vagtyper i alla Sveriges kommuner i Figur 4.20, Figur 4.21, Figur 4.22
respektive Figur 4.23.

" EU:s direktiv 2002/44/EG gallande "minimikrav fér arbetstagares halsa och sikerhet vid
exponering for risker som har samband med fysikalisk agens (vibration) i arbetet (allmant
kallat "EU:s Vibrationsdirektiv”)
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Figur 4.20: Andel pendlingsvégar med IRI stérre &n 4 mm. Ar 2011.
Kélla: Trafikverket (IRl 2012) och bearbetning Trafikanalys.
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Figur 4.21: Andel |agtrafikerade vagar med en IRI stérre &n 4 mm.ar 2011.
Kélla: Trafikverket IRl 2012). och bearbeting Trafikanalys.
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Figur 4.22: Andel storstadsvégar med en IRI stérre &n 4 mm. Ar 2011.
Kélla Trafikverket (IRl 2012) och bearbetning Trafikanalys.
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Figur 4.23: Andel for néringslivets utpekade vagar med en IRI stérre &n 4 mm. Ar
2011.Kalla Trafikverket (IRl 2012) . Bearbetning Trafikanalys.
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Sparighet

Ojamnhet tvars vagen kvantifieras av Trafikverket som sparighet. Sparbildning
beror pa att tung trafik deformerar vagytan och att dubbdéack néter ned slitlagret
pa vagbanan.

Andelen vaglangd med spardjup storre an 15 millimeter av statliga vagar med
ADT? stérre &n 2 000 fordon dkade kraftigt fran mitten av 2000-talet for kate-
gorierna storstadsvéagar, évriga stamvagar och pendlingsvagar® . Trafikverket
anger att detta berodde pa en kombination av tillvaxttrafik och den stora
utbyggnaden av métesseparerade vagar, en vagtyp dar sparighet uppstar
betydligt snabbare &n pa andra vagtyper.

Sparighet, matt som andel vagar med visst spardjup, redovisas for fyra olika
vagtyper i alla Sveriges kommuner i Figur 4.24, Figur 4.25, Figur 4.26 respektive
Figur 4.27.

% ADT - Arsdygnstrafik, ar det under ett ar genomsnittliga trafikflodet per dygn métt som
fordon per dygn, axelpar per dygn eller gaende och cyklister per dygn.

% Uppfolining av de transportpolitiska malen (2012:4), Trafikanalys
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Figur 4.24: Andel pendlingsvéagar med en spérighet storre dan 15 mm. ar 2011
Kalla: Trafikverket (Sparighet 2012). Bearbetning Trafikanalys.
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Figur 4.25: Andel pendlingsvagar med en sparighet storre an 15 mm. ar 2011 Kalla:
Trafikverket (Sparighet 2012). Bearbetning Trafikanalys.
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Figur 4.26: Storstadsvagar med en spéarighet stérre an 15 mm. ar 2011.
Kalla: Trafikverket (Sparighet 2012). Bearbetning Trafikanalys.
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Figur 4.27: Andel for naringslivets uptpekade vagar med en sparighet stérre &n 15 mm. ar
2011. Kalla: Trafikverket (Sparighet 2012). Bearbetning Trafikanalys.
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4.5 Regional tillganglighet

Medborgarnas forutsattningar for att resa inom region, inom landet eller
internationell skiljer sig stort beroende pa var i landet man bor. Detta gor det
svart att hitta en indikator som fungerar for hela landet.

Narhet till jarnvagsstation

Kriterierna for analyser bygger pa hur stor andel av befolkning som bor inom

en, tre eller fem kilometer fran en regelbundet trafikerad jarnvagsstation. Med
regelbundet trafikerad menas minst en avgang mellan kl 6.00 och ki 9.00, minst
tre vardagar i veckan. Av 290 kommuner saknar enligt denna definition 79
kommuner en jarnvagsstation och i 81 kommuner finns det inga boende som kan
na en jarnvagsstation inom 1 kilometer. | 80 kommuner har medborgarna minst 3
kilometer till ndrmaste jarnvagsstation och i 71 kommuner &r det minst 5 kilo-
meter eller mer till den ndrmaste jarnvagsstationen. (se Tabell 4.12 och Figur
4.28)

Tabell 4.12: Genomshnittlig andel av befolkning som bor inom 1 km, 3 km eller 5 km fran
en regelbunden trafikerad jarnvagsstation efter SKLs kommunindelning. Kélla: Samtrafik
(Jarnvéagsstationer 2012). Bearbetning Trafikanalys.

Kommunindelning Antal kommuner 1km 3 km 5km
Storstader 3 8% 50% 76%
Storre stader 31 9% 42% 63%
Forortskommuner till storstdderna 38 15% 48% 60%
Forortskommuner till stérre stéder 22 12% 36% 45%
Pendlingskommuner 51 11% 35% 44%
Turism- och besdksnaringskommuner 20 1% 6% 8%
Varuproducerande kommuner 54 10% 31% 37%
Glesbygdkommuner 20 6% 15% 18%
Kommuner i tatbefolkad region 35 13% 48% 55%
Kommuner i glesbefolkad region 16 9% 35% 44%
Riket 290 9% 35% 45%
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Aven jarnvagssystemets tillférlitlighet &r av betydelse for tillgéngligheten.
Medborgarnas val av transportslag, bostadsort eller arbetsplats kan aven
paverkas av bristande tilltro till transportsystemet. Omfattande stérningar i
tagtrafiken kan begransa medborgarnas tillganglighet. Stérningar i den lokala
och regionala tagtrafiken paverkar arbetspendlingen negativt. Effekterna av
dessa brister kan pa sikt bli en dampad efterfragan for att arbetspendla, vilket
kan leda till en snavare bostads- och arbetsmarknad, avstannad regioninte-
grering samt férsamrade regionala och nationella tillvaxtmajligheter® . Fjarrta-
gens forseningar begransar framst majligheten till arbets- och fritidsresor med
tag. | ett kommande PM*' om tagférseningar redovisas jarnvagens tillforlitlighet.

% Arbetspendling i Storstadsregioner — En nulagesanalys. Rapport 2011:3. Trafikanalys
Stockholm.

* Trafikanalys (2013b) Forseningar i persontagstrafiken — matt och metoder. PM 2013:3.
Trafikanalys, Stockholm.
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Figur 4.28: Andel personer som bor inom 1 kilometer fran en regelbunden trafikerad
jarnvagsstation 2012. Kalla: Samtrafik (Jarnvagsstationer 2012). Bearbetning Trafikanalys.
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Tillganglighet till inrikesflyg

Ar 2010 hade 41 flygplatser regelbunden linjetrafik till andra inrikesflygplatser.
Nastan hela Sveriges befolkning (ca 97 %) kan na en inrikesflygplats inom 90
minuters bilresa® . Daremot bor endast ca 16 procent av befolkningen inom 20
minuters restid med bil fran en inrikes flygplats® (Tabell 4.14). Bortsett fran
Arlanda, med sina snabba anslutningar via Arlanda Express och pendeltaget, ar
bilen fortfarande det vanligaste transportmedel till och fran flygplatsen® .

Tillgangligheten berédknades med hjalp av geografiska analyser. Sjalva metoden
for analysen beskrivs i Bilaga 1.

Tabell 4.13: Andel av den totala befolkningen som bor inom angiven restid fran en inrikes
flygplats. Kélla: Inrikestrafikerade flygplatser Transportstyrelesen 2010, Befolkning SCB
2010, Swedavia Resvanebarometer, Kvartal 1 2011, Bearbetning Trafikanalys.

Andel av den totala
Restid med bil befolkningen
Inom 20 minuter 16,1%
Inom 40 minuter 30,5%
inom 60 minuter 44,6%
inom 90 minuter 96,9%
inom 120 minuter 98,1%

%2 Siffran har tagits fram mha en geografisk analys. Restiden basers pa vigarnas
hastighetsbegrasningar och tar séledes inte hansyn till eventuella trangseleffekter.

% Detta avser endast bilresor till flygplatsen.
% Swedavia, Resvanebarometer, Kvartal 1 2011
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Figur 4.29: Tillganglighet till inrikes flygplatser. Restider till flygplatser som trafikeras av
inrikes linjetrafik. Kalla: Inrikestrafikerade flygplatser Transportstyrelesen 2010,
Befolkning SCB 2010, Swedavia Resvanebarometer, Kvartal 1 2011, Bearbetning
Trafikanalys.Anm: Den geografiska analysen bygger pa en modell och i verkligheten bor
tillgéngligheten vara nagra procent lagre bland annat pa grund av att modellen inte tar hansyn till
tilifalliga stérningar som kan resulterar i en lagre medelhastighet.
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Bade tillganglighet fran och atkomlighet med till inrikes destinationer har totalt

sett forbattrats nagot. Aven om antalet destinationer har sjunkit nagot.

Tabell 4.14: Atkomstlighet beskriver hur l&tt det ar att flyga till en inrikesflygplats.
Tillganglighet beskriver hur latt det ar att flyga fran en inrikesflygplats till en annan
inrikesflygplats. Medelvéarde for alla flygplatser. Kélla: Transportstyrelsen:

Luftfartsstatistik undersékningsaret 2012: Flygets atkomlighet och tillganglighet under

2012
INRIKES INRIKES
Atkomlighet Tillganglighet
Genomsn. Antal Férandring Genomsn. Antal Férandring
Vist.tid Férandring dest i antal Vist.tid Foérandring dest i antal
Destinationer, Destinationer,
2012, tim minuter 2012, medel medel 2012 tim minuter 2012, medel medel
3,33 7,83 15,70 -0,16 3,33 7,88 15,70 -0,16
Tillganglighet till utrikesflyg
Tabell 4.15: Atkomstlighet beskriver hur latt det ar att flyga till en flygplats med
utrikesférbindelse (EU). Tillganglighet beskriver hur l4tt det ar att flyga fran en Svensk
flygplats till en annat EU land. Medelvarde for alla flygplatser. Kalla: Transportstyrels
Luftfartsstatistik undersdkningséaret 2012: Flygets atkomlighet och tillganglighet under
2012.
EUROPA EUROPA
Atkomlighet Tillganglighet
Genomsn. Antal Foérandring Genomsn. Antal Foérandring
Vist.tid Forandring dest i antal Vist.tid Forandring dest i antal
2012, tim minuter 2012 destinationer 2012, tim minuter 2012 destinationer
2,48 -29 11,7 -77 1,91 -13,97 9,16 -45

Trafikverkets regionala tillganglighetsmodell
Trafikverket och tidigare Rikstrafiken anvander sig av geografiska tillganglig-
hetsanalyser for att ta fram underlag for beslut om statlig ersattning till kollektiv-
trafik. Denna tillgénglighetsanalys utfors pa kommunniva, omfattar kollektivtrafik
med tag, buss eller flyg och bygger pé sju kriterier® :

% Trafikverket http://www.trafikverket.se/Foretag/Planera-och-utreda/Utredning-av-
langvaga-kollektivtrafik/Tillganglighetsanalys---att-identifiera-brister-i-grundlaggande-
tillganglighet/
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1. Tillganglighet till Stockholm. Mgjligheten att mandag till fredag na
centrala Stockholm (ej Arlanda eller Bromma) éver dagen med en
vistelsetid minst sex timmar sé att man ar framme fore kl 10:00 och kan
resa hem efter kl 16:00. Restiden ska inte vara langre én 4 timmar

2. Tillganglighet fran Stockholm. Mdjlighet att pa vardagar ta sig fran
Stockholm till kommunen med en vistelsetid minst sex timmar och
sedan kunna resa hem samma dag. Man ska kunna resa ut efter kl 6.00
och vara tillbaka innan kl 24:00 Restiden ska inte vara langre an fyra
timmar.

3. Internationella resor. Mgjligheten att ta sig vidare internationellt, genom
att ta sig till nagon av flygplatserna Arlanda, Landvetter, Kastrup eller
Gardemoen pa vardagar med en ankomsttid senast kl 8.30. Resan ska
inte behdva starta tidigare an kl 6.00

4. Kultur, service och inkdp. Kriterier mater tillganglighet till Stockholm,
Goteborg, Malmd, Sundsvall, Umea, Lulea, Képenhamn eller Oslo.
Flygresor har uteslutits for kriteriet med hansyn till resans syfte.

5. Region- eller universitetssjukhus. Méjlighet att fran varje kommun na
det regionsjukhus man tillhér sju dagar i veckan med ankomst fére
kl 12:00 samt avresa efter kl 16.00. Restiden fran varje kommun-
centrum till regionsjukhus ska inte vara langre an tre timmar. Resan far
inte starta fore kl. 3:00 och resan tillbaka ska ske efter kl 16:00

6. Universitet och hogskola. Goda veckopendlingsméjligheter till minst 10
av de 23 orterna. Det ska ga att resa fran orten pa fredag efter kl 16:00
och till orten pa sdndag efter kl 12:00. Restiden ska inte vara langre an
fem timmar.

7. Narliggande malorter. Mojligheten att fran varje kommun na huvudorten
i minst tre kommuner med 50 000 invanare eller mer med en restid till
respektive kommun pa max tre timmar. Flygresor har uteslutits for
kriteriet med hansyn till resans syfte.

Kriterierna kan redovisas var for sig eller sammanvagda till ett index per
kommun. Figur 4.30 visar fordndringen av index efter ingangna trafikavtal.
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Figur 4.30: Kartan visar tillganglighet utan och med Trafikverkets insatser. Kélla:
Trafikverket 2012. Bearbetning Trafikanalys.
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4.6

Andra tillganglighetsanalyser

Tillvaxtanalys

| arbetet med att studera regionala férutsattningar och méjligheter anvander
Tillvaxtanalys ofta geografiska informationssystem (GIS) som analysverktyg. For
detta andamal utvecklar och forvaltar Tillvaxtanalys en egen GIS-plattform kallad
Pinpoint Sweden (PiPoS). PiPoS bestar av en databas med geokodade
(koordinatsatta) data, grundlaggande GISfunktionalitet for tillganglighetsanalyser
samt ett funktionsbibliotek i vilket tilldampningar for mer specifika &ndamal kan
utvecklas och laggas till. PiPoS utmarks genom sin formaga att gora tillganglig-
hetsanalyser pa geografiskt héguppldsta data.

Berakningar som gors med hjalp av PiPoS baseras ofta pa befolkningsdata
(Befolkningsstatistik aggregerad per 250 metersruta), ett vagnat (Nationella
Vagdatabasen(NVDB)) och servicepunkter (Ex. dagligvarubutiker, apotek,
drivmedelsanlaggningar etc.) Tillganglighetsanalysen, som ar PiPoS grundfunk-
tionalitet, utgar fran berakningar av avstand mellan start och malpunkter via ett
vagnat. | de flesta fall startar berdkningarna i befolkningsrutorna och avslutas nar
den natt den narmaste (nast narmaste i sarbarhetsberakningar) servicepunkten.
Det faktiska resultatet blir en tabell som beskriver varje befolkad rutas avstand ftill
sin narmaste (eller nast narmaste) servicepunki.

I NVDB finns aven uppgifter om vagarnas hastighetsbegransningar. Detta gor att
tid kan anvandas som matt i tillganglighetsberékningarna. Ar vagdatabasen av
tillrackligt hog kvalité beskriver tidsmattet tillgangligheten battre an ett langdmatt.
En kilometer grusvag ar inte samma sak som en kilometer motorvag ur tillgang-
lighetssynpunkt.

Den héga datauppldsningen innebér att stora mangder data maste kunna
hanteras i PiPoS. Det kravs till exempel cirka 400 000 befolkade rutor for att
tacka hela Sverige och i vagdatabasen ingar alla Sveriges vagar ner till minsta
skogsbilvag. Servicepunkterna samlas arligen in via olika kéllor och geokodas
(koordinatsatts) med malet att de ska ha samma geografiska uppldsning som
ovriga data. Poangen med att anvanda dessa hog-uppldsta data ar att resultatet
av analysen blir oberoende administrativa granser. Detta ar speciellt viktigt for att
kunna analysera inomregionala likheter/skillnader och samband fér egenskaper
som inte paverkas av administrativa gransdragningar (Ex. fysisk tillganglighet till
arbetsplatser, kommersiell service, etc.). Trots detta ar det av tolkningsskal
ibland anda lampligt att aggregera resultaten av beradkningarna enligt nagon
administrativ indelning (t.ex. Lan eller kommun). Men for att forsakra att den
héga upplésningen behalls genom hela analysen gors i regel denna aggregering
som ett sista steg i analysen.
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Tillganglighetsatlas 6ver Vastra Gotaland

| atlasen illustreras mojligheterna att ta sig med bil eller kollektivtrafik till olika
platser i Vastra Gotaland med omnejd. Utgangspunkten ar utveckling av ett
datorbaserat analysverktyg for att mata restider mellan samtliga 500-metersrutor
i Vastra Gotaland. Bland annat ar det mgjligt att jamfora tidsatgangen fér samma
resa med bil och kollektivtrafik. Detta ar forsta gangen som restid med kollektiv-
trafik analyseras sa omfattande och dver ett sa stort omrade i Sverige. Exempel
pa resultat fran Tillganglighetsatlas visas i Figur 4.31 och Figur 4.32.

Figur 4.31: Arbetstillfallen inom 45 minuter med bil, Tillganglighetsatlas éver Vastra
Gotaland™® .

% Tillganglighetsatlas dver Vastra Gétaland http://www.vgregion.se/sv/Vastra-
Gotalandsregionen/startsida/Regionutveckling/Publikationer-statistik/Aktuella-
rapporter/Rapportarkiv/Publikationer-2011/Tillganglighetsatlas/Kartbilder-fran-
Tillganglighetsatlas-over-Vastra-Gotaland/
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http://www.vgregion.se/sv/Vastra-Gotalandsregionen/startsida/Regionutveckling/Publikationer-statistik/Aktuella-rapporter/Rapportarkiv/Publikationer-2011/Tillganglighetsatlas/Kartbilder-fran-Tillganglighetsatlas-over-Vastra-Gotaland/
http://www.vgregion.se/sv/Vastra-Gotalandsregionen/startsida/Regionutveckling/Publikationer-statistik/Aktuella-rapporter/Rapportarkiv/Publikationer-2011/Tillganglighetsatlas/Kartbilder-fran-Tillganglighetsatlas-over-Vastra-Gotaland/
http://www.vgregion.se/sv/Vastra-Gotalandsregionen/startsida/Regionutveckling/Publikationer-statistik/Aktuella-rapporter/Rapportarkiv/Publikationer-2011/Tillganglighetsatlas/Kartbilder-fran-Tillganglighetsatlas-over-Vastra-Gotaland/

Figur 4.32: Arbetstillfallen inom 45 minuter med kollektivtrafik, Tillganglighetsatlas dver
Véastra Gotaland.

Generell transportkostnad

For att fordjupa kunskapen om hur tillgangligheten for persontransporter har
utvecklats mellan aren 2006 och 2010 samt korrelationen med tillvaxt (I6ne-
summa/capita) kan logsummor® anvéndas, berdknade med hjélp av modell-
systemet Sampers. Dessa tva ar ar de senaste aren dar befolkning och mark-
anvandning med faktiska data har kopplats till ett geografiskt omrade sasom en
kommun. Om detta arbete ska genomféras arligen behdver en prognos for
mellanliggande ar, eller egentligen fram till ndstkommande basarsinformation
finns tillganglig, for befolkningsutveckling och férandring av markanvandning.
Sannolikt andras inte tillgangligheten eller 6vrig struktur alltfér mycket fran ett ar
till ett annat varfér en uppféljning av dessa matt i samband med att ett nytt basar
tas fram torde vara tillrackligt.

Tillganglighetsmodulen till Sampers behdver nyttjas for att berakna dessa
logsummor. For tillfallet &r den senaste versionen av Sampers inte kompatibel

% Ur modellsystemet Sampers kan man erhalla en mangd kostnadsmatt, daribland
generaliserad reskostnad det vill sdga ett sammanvagt kostnadsmatt for att resa mellan tva
platser. Tas aven hansyn till nodernas attraktivitet, exempelvis i form av befolkningsstorlek,
kan en logsumma beraknas. Logsumman kan beskrivas som ett viktat medelvarde av den
generaliserade kostnaden med samtliga fardmedel till samtliga malpunkter, dar fardmedel
och malpunkter viktas efter hur attraktiva de ar. | stallet for ett vanligt aritmetiskt
medelvarde (alltsa en ren summering) summeras de exponentierade generaliserade
kostnaderna. Summan logaritmeras sedan for att erhalla ett tolkningsbart varde — darav
namnet "logsumman’.
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med tillganglighetsmodulen varfoér det inte har varit mgjligt att producera nagra
logsummor, i detta projekt. Tanken &r dock att i framtiden ta fram logsummor sa
att det ska vara mojligt att sdga hur och var tillgangligheten utvecklats éver tid.
Uppdelningen bor goras:

e Per arende (tjanste-, arbets- och dvrigtresor)
e  Per kommun och per Emme-omrade

e  Forregionala resor (fem regionala modeller)
e  For nationella resor
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Naringslivets
tillganglighet

Att med geografiska metoder analysera naringslivets tillganglighet till
transportsystemet och pa sa satt kunna se samband mellan féretagsetablering
och infrastruktur ar betydligt svarare an motsvarande analys av medborgarnas
tillganglighet. Medans medborgarna har likartade behov nar det géller
tillganglighet till olika serviceinrattningar kan det vara stora skillnader aven
mellan tva likartade typer av foretag. Féretagen behov av transporter paverkas
av bade det geografiska lage, typ av varor som ska transporteras och kundens
onskemal och behov pa transportlésning. (Figur 5.1)

En anledning till att naringslivets tillganglighet har analyserats i mycket
begransad omfatttning ar, forutom ovannamnda svarigheter aven bristen pa
geografiska data. Det ar framst data pa omlastningsplatser som saknas.

Anvindare Arendetyper Aktionsradier  Kommunikationssatt
Elektronisk
Godstag
Lasthil
Arbetskraft Sjofart
Kunskapsnatverk Flyg
Kop-och Personbil
MNaringslivet saljmarknader Lokalt Kollektivtrafik
Offentliga Offentlig service Regionalt Gang
organisationer  Godsleveranser Nationellt Cykel

Internationellt Motorcykel/Moped

Figur 5.1: Naringslivets olika aspekter pa tillganglighet. Relation mellan anvéandare, typ av
arende som ska utforas, aktionsradie och val av kommunikations&tt®,

% Myndighetssamarbete om tillganglighet och hallbar regional tillvaxt, Vagverket 2009
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5.1

Naringslivets tillganglighet till

arbetskraft

Andel arbetsstéllen inom 1 000 meter fran en héallplats ar 93 procent for hela
landet. Aterigen ar det i de tattbefolkade omraden dér tillgéngligheten fran en
hallplats till arbetsstallen ar som hdgst. (Tabell 5.1) Denna tillgénglighet

redovisas for samtliga kommuner i Figur 5.2.

Tabell 5.1: Genomsnittlig andel av arbetstéllen inom 1000 meter fran en trafikerad

hallplats.

Kommunindelning

1 000 meter till narmaste héllplats

Forortskommuner till storstaderna 97%
Férortskommuner till stérre stéder 92%
Glesbygdkommuner 89%
Kommuner i glesbefolkad region 86%
Kommuner i tatbefolkad region 96%
Pendlingskommuner 94%
Storstader 100%
Storre stader 97%
Turism- och besdksnaringskommuner 88%
Varuproducerande kommuner 94%
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Figur 5.2: Andel arbetsstéllen inom 1 000 meter fran minst en trafikerad héallplats. Kalla:
Samtrafiken Hallplastser, 2012. Tillvaxtanalys Arbetsstallen 2012. Bearbetning
Trafikanalys.
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5.2

Naringslivets transporter

Pa liknande séatt som for persontransporter med Sampers finns det fér mojlighet
att utnyttja modellsystemet Samgods for att skatta tillanglighetsféréandringar for
godstransporter i form av generaliserade transportkostnader. Regioner i Sverige
har en varierande handelsstruktur. Vissa regioner har en homogen handel av
varor med en stor andel knutna till nagra fa branscher, andra har en mer
heterogen handel med en jamn férdelning av varor éver flera branscher. Vissa
regioner har en handel med stor geografisk spridning, andra en handel med
stark knytning till nagra fa avsattningsmarknader.

Transportmarknadens mojligheter att tillhandahalla en transportlésning varierar
geografiskt efter bl.a. infrastrukturens beskaffenhet for det aktuella
handelsstraket. Aven transportmarknadens lokala funktionssétt varierar
geografiskt och reagerar olika pa lokala och globala féréandringar sa som en
férandrad infrastruktur, teknisk utveckling, drivmedelsprisférandringar,
férandringar av transportpolicys m.m.

Konsekvensen for en modellanalys — att skatta tillganglighetsférandringen for
olika regioners interregionala godstransporter — ar att den boér utféras med en
modell som simulerar alla trafikslagslosningar pa ett for regionen relevant satt
med hansyn tagen till underliggande handelsstruktur, ekonomisk och praktisk
mojlighet att nyttja transportlésningen samt den lokala transportmarknadens
funktionssatt. Samgodsmodellen ar en modell som trots sin relativt enkla
konstruktion gor detta.

Som en forsta mycket avgransad fallstudie underséks hur tillgangligheten for en
varugrupp (Varugrupp 29 Fardigvaror) paverkas av en ny vagbro mellan Umea
och Vasa. Genom att jamfora tillgangligheten per kommun fér denna varugrupp
med tillgangligheten utan en bro ges en grov uppskattning av hur val en sadan
analys kan komma att fungera i en fullskalig analys.

Situationen mellan Umea och Vasa utan en vdgbro

| kartorna nedan redovisas, per kommun ankommande och avgaende (nationellt
och internationellt), produktionen och lager i ton samt transportkostnad.
Resultaten har indexerats sa att 100 indikerar en kommun vars genomsnittliga
transportkostnad dverensstammer med den for riket som helhet. Berdkningarna
ar utférda med estimerade fldden enligt basmatrisen och Samgodsmodellens
transportkostnadsparametrar. Det vill sdga, figurerna ska pa ett sa bra satt som
mojligt spegla den faktiska transportkostnadsbilden som respektive kommuns
foretag har for att fa avsattning for sina producerade varor, alternativt for att
inférskaffa samma varor. Stordriftsférdelar kan troligen skénjas fér kommuner i
sbédra Sverige genom att exempelvis jamfora Figur 5.3 och Figur 5.4 dar en del
kommuner exporterar relativt mycket gods och samtidigt har en relativt sett lag
transportkostnad. Det skulle med andra ord tyda pa att foretag i dessa omraden
ar mer konkurrenskraftiga nar det galler att exportera fardigvaror an foretag i
andra omraden. Bilden for mangden ankommande gods och dess
transportkostnadsindex skiljer sig inte avsevart fran de presenterade bilderna
varfor de inte aterges har.
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Figur 5.3: Avgaende ton i varugrupp 29 (Fardigvaror). Utan bro. Kalla: Trafikanalys
Samgods 2012.
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Figur 5.4: Transportkostnadsindex fér avgéende fléden (bade Produktion och Warehouse).
Varugrupp 29 (Fardigvaror). Utan bro. Kalla: Trafikanalys Samgods 2012.
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Figur 5.5: Ankommande ton i varugrupp 29 (Fardigvaror). Utan bro. Kélla: Trafikanalys
Samgods 2012.
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Figur 5.6: Transportkostnadsindex for ankommande floden (bade Produktion och
Warehouse). Utan bro. Kélla: Trafikanalys Samgods 2012.
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Figur 5.7: Ton totalt i varugrupp 29 (Fardigvaror) (bade Produktion och Warehouse). Utan
bro. Kélla: Trafikanalys Samgods 2012.
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Figur 5.8: Transportkostnadsindex totalt (b&de Produktion och Warehouse), varugrupp 29
(Fardigvaror). Utan bro. Kéalla: Trafikanalys Samgods 2012.
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Situationen mellan Umea och Vasa med en végbro

Figur 5.9: Transportkostnadsindex med bro mellan Umed och Vasa, varugrupp 29
(Fardigvaror), ankommande och avg&ende gods. Kélla: Trafikanalys Samgods 2012.
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Figur 5.10: Procentuell férandring av transportkosntadsindex med och utan en bro mellan
Umed och Vasa. Ankommande och avgénede gods av varugrupp 29. Kélla: Trafikanalys
Samgods 2012.

Med en bor mellan Umea och Vasa beraknas den genomsnittliga
transportkostnaden i riket for varugrupp 29 sjunka med 0,5 procent. De bla-
fargade omraden i Figur 5.11 férvantas fa en relativt gynnsam transportkost-
nadsutveckling till féljd av bron, fér denna varugrupp. Nagra kommuner vantas
dock fa en hogre transportkostnad an forut.
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Figur 5.11: Procentuell forbattring av transportkostnadindex med och utan en bro mellan
Umed och Vasa. Ankommande gods av varugrupp 29 (Fardigvaror). Kalla: Trafikanalys
Samgods 2012.
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Figur 5.12: Procentuell forbattring av transportkostnadsindex med och utan en bor mellan
Umed och Vasa. Avgéende gods av varugrupp 29 (Fardigvaror). Kalla: Trafikanalys
Samgods 2012.
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Fallstudien visar att en atgard, i det har fallet en specifik infrastrukturinvestering,
kan analyseras med avseende pa transportkostnadsférandringar och den
geografiska férdelningen. Metoden behdver utvecklas och géras mer
overgripande, exempelvis med en kommunindelning som stdmmer éverens med
FA-regionerna, samt ett fatal antal varugrupper méjligen grupperade i hdg-,
medel-, och lagvardiga varor. Da bor det finnas mdjlighet att dver tid folja
transportkostnadsutvecklingen geografiskt.
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6.1

6.2

Slutsats

Hur bra ar geografiska
tillganglighetsanalyser?

Geografiska analyser ar mycket anvandbara fér att analysera och beskriva
tillganglighet fér bade medborgarna och naringslivet till olika typer av
destinationer. Verktygen har utvecklats under manga ar med funktionalitet att
analysera olika typer av transportslag och dven multimodala transporter.
Verktygens funktionalitet for att presentera resultatet i grafiska kartpresentationer
gor det majligt att forstd komplexa samband.

Vad visar analysen?

Ur analyserna framtéder en bild av att medborgarnas tillganglighet ar hogst i
tattbefolkade omraden och lagst i glesbygden och sarskild i Norrlands inland.
Detta galler inte bara den nara tillgangligheten, men aven andra transportslag
som bil, tdg och flyg. Det pastaende stdds av bade av Trafikverkets (se Figur
4.30) och Tillvaxtanalys (se Figur 4.19) analyser.

Nara tillganglighet till livsmedelsbutiker har under det senaste decenniet minskat
i de flesta kommunerna. Mellan 2001 och 2011 har andelen personer som bor
inom 1 000 meter fran en livsmedelsbutik i genomsnitt minskat med 3,8 procent.
Endast 68 kommuner har haft en positiv eller oférandrad utveckling, medan
resterande kommuner uppvisar en minskad nara tillgénglighet. Okande avstand
till livsmedelsbutiker ar l1angt ifran ett glesbygdsfenomen utan aterfinns i nastan
alla storstadskommuner. | de alla flesta fall finns det ett samband mellan 6kat
avstand och minskat antal livsmedelsbutiker och det ligger nara till hands att det
ar denna utveckling som paverkat mest. Jamfort med ar 2001 ar det endast 19
kommuner som har fatt ett 6kat antal butiker 2011 och av dessa ar det endast 7
som samtidigt uppvisat en positiv tillganglighetsutveckling.

For grundskolor och vardcentraler saknas en langre tidsserie och det ar bara
aren 2009 till 2011 som kan jamforas. For grundskolor har den genomsnittliga
nara tillgangligheten minskat med 1,4 procent. Detta trots att andelen barn i
aldern 5-14 ar under samma period 6kade med ungefar 1,6 procent. Det ar 100
kommuner som har haft en minskad tillganglighet, de flesta ar oférandrade
medan 57 kommuner har fatt en dkad tillganglighet till grundskolor. Ar 2011
bodde ca 40 procent av den totala befolkningen inom 1000 meter fran en
grundskola

Den nara tillgangligheten till vardcentraler har 6kat med 2,6 procent aren 2009 fill
2011. 177 kommuner har fatt en 6kad tillganglighet till vardcentraler, 16
kommuner var oférandrade medan 80 kommuner fick en minskad tillganglighet.
17 kommuner saknar vardcentraler med néra tillganglighet till medborgarna.
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6.3

Totalt ar det ca 20 procent av befolkningen som bor inom 1 000 meter fran en
vardcentral.

Cirka 82 procent av befolkningen bor inom 1 000 meter fran en hallplats® som
trafikeras mellan kl 6.00 - 9.00 under minst tre vardagar i veckan. Daremot ar det
bara 10 procent av befolkningen som bor inom 1 000 meter fran en jarnvags-
station.

Hur paverkas transportsystemet av férandringar i den néra tillgangligheten for
medborgare? Det ar kanske omdjligt att med enbart geografiska metoder
besvara fragan om férsamrat tillganglighet leder till 6kat mobilitetsbehov. Det
krévs aven studier i annat material som t.ex. transportarbete® eller resvane-
undersékningen*' . Bada undersékningar visar pa ett 6kat resande. | resvane-
undersokning finns det indikationer som tyder pa en 6kad resmedellangd for
inkdp av dagligvaror. Det ar dock osakert om detta beror pa att livsmedelsbutiker
har lagts ner eller om en 6kad mobilitet har lett till ett utnyttjande av livsmedels-
butiker som ligger langre bort med rikare utbud av varor.

Vad finns det for brister?

Det finns dock nagra begransningar som paverkar vad som kan analyseras:

e Datamangden — Analysen av stora omraden, t.ex. flera lan eller hela
landet kan snabbt resultera i stora datamangder och darmed manga
berakningar. Aven om verktygen har utvecklats finns det fortfarande
begransningar i hantering av stora datamangder. Dessa begransningar
kan hanteras genom en geografisk uppdelning av analysomraden.

e Fullstandighet — Det &r framst data pa olika servicepunkter som saknas
eller ar bristfalliga. | vissa fall finns det geografiska data om visar
belagenhet pa en viss foreteelse, men da saknas det attribut som
beskriver vilken typ av foreteelse det ar, t.ex. skolans beldagenhet finns,
men det saknas information vilken typ av skola det ar (férskola,
grundskola eller gymnasieskola). Dessutom vore det i dnskevard om
data fran olika myndigheter kan kopplas ihop med hjalp av en
gemensam id sa att t.ex. Lantmateriets geografiska data for flygplatser
kan kopplas ihop med Trafikanalys statistiska data.

e Lagesnoggrannhet — Ldgesnoggrannhet anger noggrannhet i
positionsangivelserna. Lag lagesnoggrannhet bidrar till opalitiga och
felaktiga analysresultat.

e Restriktioner och sekretess kan hindra effektiv dataanvandning.
Exempelvis befolkningsstatistik som SCB publiceras har en uppldsning
pa 250 x 250 meter rutor i tatort och 1 x 1 km rutor i mindre
tattbefolkade omraden. Befolkningsstatistiken finns i en hogre
upplosning, men far av sekretesskal inte anvandas i statliga
utredningar.

% Kollektivtrafikens hallplatser som trafikeras av bussar, sparvagnar, tunnelbana eller
pendeltag minst tre vardagar i veckan mellan kI 06.00 och kI 09.00.

“* Transportarbete, Trafikanalys 2013 http:/trafa.se/sv/Statistik/Transportarbete/
“! Resvanor, Trafikanalys 2013 http://trafa.se/sv/Statistik/Resvanor/
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6.4

e Metadata saknas — Metadata ska innehalla uppgifter om tillgangliga
geografiska data, vilken kvalitet dessa data har och vem eller vilken
organisation som ansvarar fér datamangden®.

e Tematisk noggrannhet — Anger om objektets klassificering ar korrekt
samt dess attributvarden, bade noggrannheten hos matbara attribut
som icke matbara attribut.

Geografiska analyser genomférs pa geografiska databaser som i sin tur &r en
modell av verkligheten. En modell &r en férenkling och generalisering av verklig-
heten. Darfor ar det viktigt att anvanda ratt modell till ratt typ av analys. Inte
sallan kravs det en del kompremisser pa grund av de ovannamnda begrans-
ningarna i tillgang av ratt data i ratt kvalitet. Trots brister kan det &nda vara fullt
mojligt att analysera tillgangligheten och framforallt att jamfora analyser fran olika
tidpunkter givet att dessa genomférdes pa samma satt.

Vad kan forbattras?

Viktigast ar att i storsta mojliga man atgarder de brister som beskrivs i
féregaende kapitel. Kvalitén och aven eventuelle kvalitetsforbattringar maste
dokumenteras. Det ar viktigt att eventuella férandringar i analysresultatet kan
harledas till ratt orsak. Det &r viktigt att sékerstalla tillgang till data samt
ajourhallning genom att utse informationsansvarig till respektive
informationsslag.

Nedan foljer ett antal forslag pa forbattringar samt hur férbattringen skulle kunna
implementeras:

e Utdka antal servicepunkter — Servicepunkter som skulle kunna
inkluderas ar: Gymnasieskolor, externa handelsomraden,
idrottsanlaggningar, sjukhus och hégskolor och universitet.

e Lagga till gang- och cykelbanor. Idag saknas en stor del av cykelbanor
och alla gangbanor i den nationella vagdatabasen (NVDB). Dessa kan
laddas ner utan kostnad fran Open Street Map* som &r en fri
redigeringsbar karta som tacker hela Sverige se Figur 6.1.

Figur 6.1: Cykelvagar i OpenStreetMap

2 Geografisk Informationsbehandling. 2012 ISBN 978-91-44-08284-4
43 OpenStreetMap http://www.openstreetmap.org/
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Tillganglighet i kollektivtrafiksystemet. — Trafikanalys har inférskaffat ett
GIS verktyg som mdjliggdr analyser i kollektivirafiksystemet.
Analysverktyget kan anvandas for att pa ett realistiskt satt berédkna och
visualisera den tillganglighet som kollektivtrafiken, pa egen hand eller i
interaktion med andra trafikslag, kan astadkomma for resenarer mellan
en eller flera punkter. Verktyget har konfigurerats for att passa till de
Svenska forhallandena och testas for att berdknas kunna anvandas
senast till maluppféljningen 2014.

Figur 6.2: Tillganglighetsanalyser i kollektivtrafiksystemet med hjalp av verktyget
Accession
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Omlastningsplatser — Data 6éver hamnar, terminaler och andra
omlastningsplatser ar bristfallig. Manga platser saknas eller saknar
beskrivande information. For att kunna géra geografiska analyser som
understka sambandet mellan vissa foretag och omlastningsplatser
kravs det en omfattande revidering av nuvarande data.



7.1

Bilaga 1
Metodbeskrivning
Geografiska
tillganglighetsanalyser

Tillganglighet ur ett transporperspektiv ska beskriva hur latt man kan na ett stalle
eller lokalitet. Att anvanda sin kunskap om geografin for att kunna uppskatta
tillgangligheten ar inget nytt. Exempelvis anvands kartor inte bara for att ta reda
pa hur man tar sig till ett visst stalle men aven for att bedéma kostnaden for att ta
sig ditt.

Nagra av de vanligaste funktioner i ett GIS ar till for att kunna analyser olika
geografiska foreteelser omgivning och att presentera dessa ofta komplexa
forhallanden pa ett lattlast och askadligt satt. Férutom den grundldggande
funktionaliteten har en del GIS verktyg aven funktioner fér avancerade analyser i
olika transportnatverk. Dessa anvands idag bade inom transportlogistik som i
samhallsplanering. Det &r med andra ord en beprévad och utvecklad metod for
att kunna analyser olika tranportfloden.

Denna rapport syftar till att dels beskriva hur man kan mata tillganglighet med
hjalp av GIS samt att jamfora olika metoder. Det finns en rad olika
fragestallningar som behdver en narmare granskning:

e Att bygga upp komplexa och realistiska transportnatverk ar bade
tidskravande och dyr. Kan enkla metoder ersatta komplexa analyser?

e Vilken upplésning pa data kravs det for att fa "ratt” resultat?

¢ Kan multimodala transporter analyseras ur ett tillganglighetsperspektiv?

Rapporten kommer inte att ta upp hur medborgarnas eller naringslivets
tillganglighet paverkas av férandringar i mobilitet. Dessutom tar rapporten inte
hansyn till eventuelle sarskilda behov som funktionsnedsattningar eller
trafiksakerhet.

Transportnatverk i GIS

Ett satt att repsentera ett transportnatverk i GIS ar att anvanda samman-
hangande linjeobjekt. Att linjerna &r sammanhangande ar en viktig forutsattning
for att resurser ska kunna fléda genom natverket. Ett annat satt ar representera
natverket som rastadata. Rastadata kan beskrivas som ett rutnat med lika stora
rutor dar varje ruta kan ha ett varde, se Figur 7.1
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Figur 7.1: En jamforelse mellan raster- och vektordata

Att skapa natverk som representera vagnatet ar vanligt inom transport-
sammanhang, men aven jarnvagsnatet, flyglinjer, sjéfartslinjer eller gang och
cykelvagar kan anvandas. | andra sammanhang anvands GIS for att hantera
natverk till elférsérjning, vatten och avlopp, fjarrvarme eller andra natverk som
syftar till att befordra resurser.

Linjeobjektet bestar av Iankar dar varje lank representera t.ex. ett vagavsnitt eller
jarnvagsavsnitt. Ovrig information som antal vagbanor eller jarnvagsspar, bredd,

beldggning eller annan relevant information kan lagras som attributdata till sjélva
lanken. Det innebar att t.ex. en fyrfilig motorvag representeras som en enda linje

bestaende av flera lankar se Figur 7.2.
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Figur 7.2: Lankar i ett linjenatverk som representera vagar i centrala Ostersund (Ortofoto i
bakgrund).

Resurser, det vill sdga det som ska transporteras fardas langs lankarna och i en
viss riktning. Det ar mojligt med olika attribut for respektive korriktning. Det kan
vara olika kostnader eller restriktioner, t.ex. om vagen ar enkelriktad. Vid
korsningar ar det mojligt att satta olika regler for olika svangriktningar, t.ex.
forbud att svanger till vanster eller olika kostnader beroende pa svangriktningen,
se Figur 7.3.
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=

Figur 7.3: Olika attribut for olika svangriktningar i en korsning

Nationella Vagdatabas, NVDB

Vagnatet som anvands i analyserna skapas med hjalp av den nationella
vagdatabasen, NVDB. Databasen tillhandahallas av Trafikverket och ska
innehalla alla vagar, statliga sdval som kommunala och en del enskilda vagar.
Foérutom det geografiska objekt finns det en mangd olika attribut som beskriver
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vagarnas egenskaper. Det krévs en hel del bearbetning av NVDB for att det ska

kunna anvandas i tillganglighetsanalyser. Dessutom har NVDB en del brister nar
det géller gang- och cykelvagar. | vissa kommuner saknas delar eller till och med
hela cykelvagsnatet och gangvagar saknas helt.

Avsaknaden av gangvagar ar problematisk nar den nara tillganglighet for gaende
ska analyseras. | NVDBs natverksmodell tvingas gaende att "ga” runt ett torg
istallet for att gena tvars over. Det medfor att tillgangligheten kan bli nagot sdmre
i modellen an i verkligheten. | England har man valt att lagga till alla gangvagar
just i syfte att skapa en bra modell f6r analys. For att forbattra den Svenska
modellen kan man komplettera gadngbanor fran OpenStreet Map, se Figur 7.4.
OpenStreet Map ar ett ideellt projekt for framtagning av geografisk information, i
forsta hand en vagkarta. Nackdelen ar att projektet inte ta nagot ansvar for
kartans kvalitet.

Figur 7.4: OpenStreet Map. De streckade linjer visar gang- och cykelvagar. Utan dessa
anvander analysen endast bilvagar och resan blir langre an i verkligheten.

Kostnad

Kostnaden transportsammanhang beskrivs ofta i vardagligt tal som hur langt det
ar att ta sig dar man befinner sig till sin maldestination, men da forutsatts att man
vet resendrens forutsattningar att ta sig till destinationen. De tva stérsta faktor-
erna som paverka kostnaden &r fardsatt och avstand. Aven framkomlighet som i
sint tur kan paverkas av trangsel, infrastrukturens kvalitet samt olika regelverk
har en paverkan pa kostnaden.
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Ofta &r det fardsattet som avgér vilken enhet som ska beskriva kostnaden. Ar det
en bil som anvants kan kostnaden vara tiden det tar att fardas en viss stracka.
Tiden kan beraknas utifran den maximal tillatna eller méjliga hastigheten samt
strackans langd. Med cykel eller till fots kan man antingen anvander avstand i
meter eller kilometer eller tiden baserad pa en genomsnittshastighet fér gang
och cykel. For kollektivtrafik anvands restider utifran restidsdatabasen. Da
inkluderas aven resan till och fran hallplatsen samt eventuelle byten.

Restriktioner

Restriktioner ar ett attribut i ett natverk som reglerar om och hur resurserna far
fardas langs en lank eller svanger vid en korsning. Restriktioner behévs for att
exempelvis kunna simulera olika trafikregler sasom enkel riktade vagar eller,
forbud for vissa typer av fordon. Restriktioner kan aven vara av tillfalligt natur,
t.ex. om vagen ar avstangd pa grund av en olycka eller vagarbeten.

Rutter

En rutt ar en fordefinierad stracka langs ett antal Iankar dar resurserna kan
fardas. Enklast kan rutten jamféras med en bussrutt. Likt bussens tidtabell kan
rutten beldggas med en tidsdimension som gor att resursen fardas langs rutten
under en given tidintervall.

Start- och malpunkter

| geografiska tillganglighetsanalyser behovs det minst en malpunkt. Malpunkten
beskriver den resurs som ska nas inom en viss kostnad. Det ar mgjligt att
analyser tillganglighet dven utan startpunkter. Resultatet kan da illustreras med
hjalp av isolinjer, yta eller raster som visar inom vilket omrade man kan na
malpunkten.

Malpunkterna ar ofta punkter dar medborgarna férvantar sig en viss typ av
service, t.ex. handel, vard, utbildning, verkstad osv. Idag saknas geografiska och
beskrivande uppgifter fér manga av dessa punkter. Lantmateriet har en del
punkter, men da saknas det ofta nédvandig attributdata for att kunna differen-
tierar olika typer av servicepunkter, t.ex. grundskola eller gymnasieskola.

Startpunkter kan utgéras av t.ex. olika demografiska indelningar for att fa fram ett
resultat dver befolknings tillganglighet till malpunkterna.
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8.1

Bilaga 2 Olika
analysmetoder

Fagelvagen

Ett av de enklaste satten att analyser tillgangligheten med hjalp av geografiska
metoder &r att utga fran fagelvagen till den besékspunkt som bestkare ska
kunna na inom en given avstand. Metoden tar inte hansyn till det faktiska
vagnatet och kostnader for att fardas i vagnatet.

Figur 8.1: Buffertzoner runt besékspunkterna.

For att kunna analyser tillgangligheten i tatorter har Trivector Traffic AB i uppdrag
av Trafikverket och Energimyndigheten bland annat utvarderat fagelvags-
metoden* . | utvérderingen kom man fram till att fagelvagsavstand motsvarar 77
procent av det verkliga avstandet i vagnatet. Fagelvagsavstanden 300 och 600
meter motsvarar 400 och 800 meter i verklig vag.

Denna metod fungerar utmarkt for att snabbt analyserar tillgangligheten for
gaende till olika utbud i tatt bebyggda omraden. Daremot tar analysen inte
hansyn till hur infrastrukturens bidrar till tillgangligheten. Ett buffertomrade med
farre vagar far samma tackningsgrad som ett omrade med manga vagar, se
Figur 8.2

* Enkla tillganglighetsmatt for resor i tatort, 2010:072 Trafikverket.
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Figur 8.2: Omréadet till héger har betydligt farre vagar, men i en analys dar man analysera
antal punkter som hamnar inom fagelvagsavstandet blir det lika ménga traff i bada fall.

Buffertzonerna kan dverlagras med andra geografiska skikt som t.ex. SCB:s
befolkningsrutor for att t.ex. summera andel av befolkningen som bor inom
buffertzonen.

Restids isokroner

Service Area &r namnet pa den metod verktyget Network Analys* anvander sig
av for att berakna det maximala distributionsomradet inom en given kostnad, det
vill séga restidsisokroner. Berakningar genomfors pa ett linjenatverk som kan
representera ett vagnatverk, jarnvagsnat eller andra typer av sammanhangande
transportnatverk.

Linjenatverket innehaller de nddvandiga attribut for att kunna berékna de
relevanta kostnaderna. Detta kan vara ett avstandsmatt eller kortider. Lankarna i
linjenatverket anvands for att interpolera fram en yta (Service Area), se Figur 8.3.

Distributionen kan ske fran en punkt (servicepunkt) eller till en punkt. Detta for att
kunna ta hansyn till olika regler, restriktioner eller andra férhallande som kan
paverka kostnaden och darmed ytans utbredning. Exempel pa faktorer som kan
paverka kostnaden kan vara enkelriktade vagar, olika hastighetsgranser
beroende pa koérriktning eller trangsel.

5 ESRI:s modul till ArcGIS for natverksanalyser www.esri.se
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Figur 8.3: Service Area polygon. Polygonen (ytan) intrapoleras utifrdn de valda vagarna
som uppfyllera kostnadskravet, dvs. den maximala kostnanden att nd en viss punkt fran
servicepunkten.

Det ar &ven mojligt att skapa multipla serviceomraden genom att ange flera
kostnadsgranser i analysen, se Figur 8.4.

Figur 8.4: Flera kostnadsgranser pa 200, 400, 600 och 800 meter.
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8.4

Rasteranalys

Tillganglighetsanalyser kan &ven gbras med hjélp av rasterdata. Transport-
natverket representeras av ett raster dar varje cell har ett varde. Vardet kan sta
for en kostnad som ackumuleras for varje cell som passeras.

Figur 8.5: Jamforelse mellan raster- och vektordata.

Figur 8.6: Exempel pa en tillganglighetsanalys dar resultatet presenteras med rasterdata.

Jamforelse mellan olika metoder

Alla geografiska analyser bygger pa modeller som pa ett generaliserad och
forenklad satt representera verkligheten. Modellen kan bara ta hansyn till en del
av de faktorer som paverka hur vi kan fardas i ett transportnat. Exempelvis
anvands radande hastighetsbegransningar och vagstrackans langd for att
berédkna kostnader och framkomlighet.
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For att aterkommande analysera férandringar i tillgangligheten ar det inte
nédvandig att fa en sa exakt restid eller avstand mellan resande och destina-
tionen. Daremot ar det viktigt att dessa aterkommande matningar gors pa
samma satt med samma analysmetod och samma kvalitet pa indata.

Enligt en metodstudie som genomférdes av Trafikanalys finns det skillnader i
resultatet mellan de ovannamnda metoderna. En rad olika faktorer som
exempelvis befolkningstathet eller I1dnga avstand kan i vissa fall forstarker
skillnaderna i resultatet. Férutom att valja ratt metod till ratt typ av analys ar det
viktig att konsekvent anvander samma metod for aterkommande analyser.
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