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Forord

Trafikanalys redovisar varje ar en uppféljning av hur transportsystemet utvecklats i forhallande
till de transportpolitiska malen. Uppfoljningen gérs pa malniva, men aven for var och en av de
15 indikatorerna. Varje ar redovisas ocksa en fordjupning av maluppféljningen pa ett visst
tema.’ |1 2020 ars fordjupning har vi valt att fokusera pa nagra av tillganglighetsmatten under
tva av indikatorerna. | denna PM har vi tagit fram ett férslag till metod och beraknat ett
tillganglighetsindex for lokal tillganglighet med flera fardsatt och ett antal relevanta malpunkter.

Denna PM har forfattats av Florian Stamm och Krister Sandberg (projektledare).

Stockholm i februari 2021

Per-Ake Vikman

Avdelningschef

' Dessa férdjupningar har tidigare ar fokuserat pa sysselséattning och kompetensforsorjning, social hallbarhet
samt tillgang till bostader och bostadsbyggelsens tillganglighet (2018) och halsa och livsmiljé (2019).
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Sammanfattning

Trafikanalys redovisar varje ar en uppféljning av hur transportsystemet utvecklats i férhallande
till de transportpolitiska malen. Sedan den transportpolitiska maluppféljningen 2013 har
Trafikanalys arligen foljt upp utvecklingen av tillganglighet till lokal service med ett tillganglig-
hetsindex, som en del av indikatorn "Tillganglighet dvriga persontransporter”.

Detta tillganglighetsindex har bestatt av berakningar av andelen av befolkningen per kommun
som bor inom 1 000 meter fran en livsmedelsbutik, en vardcentral eller en grundskola, jamfort
med nivan for basaret 2010. Resultaten redovisas i maluppfoljningen pa tva satt:

e i tabellform for respektive malpunkt, aggregerat per kommungrupp, och
e en karta dar resultaten for malpunkterna aggregerats till ett index, per kommun.

I denna PM har vi med utgangspunkt i det nuvarande tillganglighetsindexet tagit fram forslag
till ett nytt index. Syftet ar att det ska reducera det samlade antal méatt som behdéver sarredo-
visas i maluppfdljningen. Indexet ska ocksa pa ett battre satt an idag fanga upp en lokal
tillganglighet genom att inkludera fler malpunkter. En tydligare koppling till transportsystemet
for 6kad policyrelevans ska ocksa inkluderas genom att berakna tillganglighet till malpunkter
for olika fardsatt i transportsystemet. Ambitionen ar ocksa att indexet fortsatt ska vara latt att
tolka.

Det féreslagna lokala tillganglighetsindexet beréknas i tre steg.

1. Andelen av befolkningen som inom uppsatta avstandsgranser (minuter i vagnatet)?
med respektive fardsatt kan nd en malpunkt, exempelvis en livsmedelsbutik.

2. En aggregering till delindex gors for malpunkterna uppdelat per fardsatt. Det vill saga,
en berékning av den andel av befolkningen som i genomsnitt kan na inkluderade
malpunkter med ett visst fardsatt. For tva malpunkter, som 40 respektive 60 procent
av befolkningen kan na med kollektivtrafik, resulterar aggregeringen i att andelen for
delindexet blir 50 procent.

3. En aggregering till ett lokalt tillganglighetsindex (LTI) gérs 6ver samtliga malpunkter
(dagligvaruhandel, apotek, postservice, drivmedel, vardcentral, grundskola,
gymnasium, flygplats och jarnvagsstation) och samtliga fardsatt (gang, cykel, bil och
kollektivtrafik). Indexuppgifterna per kommun redovisas i Figur 1 samt aggregerat per
kommungrupp i Tabell 1.

2 En motsvarande berékning kan ocksa goras for fagelavstand.
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Figur 1. Lokalt tillgéanglighetsindex (LTI) - Andel befolkning som i genomsnitt nar samtliga malpunkter,
fagelvagsavstand (vanster) respektive avstand i vagnatet for respektive fardsitt (hoger).

Anm: De tva tillgdnglighetsindexen har berdknats som andel av kommunens befolkning som i genomsnitt nar
malpunkterna dels fagelvdgen med tre avstandsgranser, dels for alla fardsatt i vagnatet inom 20 minuter.
Avstandsgranserna for fagelavstand har satts till 2, 5 respektive 10 km. Det ska motsvara ett ungefarligt
avstand i vagnat (20 minuter) for fardsatten gang (2 km), cykel (5 km) samt bil och kollektivtrafik (10 km).
Malpunkterna ar dagligvaruhandel, apotek, postservice, drivmedel, vardcentral, grundskola, gymnasium,
flygplats och jarnvagsstation.

Indexresultaten for respektive kommun aggregeras slutligen till en av sex kommungrupper
enligt Tillvaxtverkets kommungruppsindelning. Indexvardena kan utldsas som att i storstads-
kommuner kan 86 procent av befolkningen, i genomsnitt na inkluderade malpunkter med de
inkluderade fardsatten. | landets landsbygdskommuner ar andelen lagre, drygt 60 procent.
Motsvarande uppgifter for ett index beraknat utifran fagelavstand ger generellt hogre
befolkningsandelar.



Tabell 1. Lokalt tillgéanglighetsindex (LTI) - andel befolkning med tillgang till samtliga malpunkter for fagelvégs-
avstand respektive avstand i vagnitet for respektive fardsitt.

Kommungrupp fégirll\féeéen i v?z'ggzg‘et
Storstadskommuner 92% 86%
T&ta kommuner néara en stérre stad 81% 77%
Tata kommuner avlagset belagna 76% 72%
Landsbygdskommuner néra en storre stad 69% 66%
Landsbygdskommuner avlagset belagna 68% 66%
Landsbygdskommuner mycket avldgset beldgna 63% 60%
Riket 80% 78%

Anm: Avstandsgranserna for fagelavstand har satts till 2, 5 respektive 10 km. Det ska motsvara ett ungefarligt
avstand i vagnat for fardsatten gang (2 km), cykel (5 km) samt bil och kollektivtrafik (10 km).

Utover dessa index, som alltsa kan beraknas for bade avstand i vagnatet och for fagel-
avstand, ger underlagen dven mojlighet att berdkna alternativa matt. Tre matt som &versiktligt
analyseras i denna PM ar,

1) ett matt som beréknar transportsystemets prestanda?® i férhallande till ett optimum
(fagelvagen).

2) Ett sa kallat Detour-index, det vill saga, hur stor upprakningsfaktor maste man multiplicera
fagelavstandet med for att fa ett korrekt approximerat vagavstand uttryckt i km.

3) En berakning av antal malpunkter som kan nas inom visst avstand.

Samtliga dessa tre matt representerar matt som inom forskningslitteraturen anvands for att
kvantifiera individers tillganglighet till malpunkter. Fortsatt utvecklingsarbete behéver dock
genomféras av dessa innan de potentiellt kan inkluderas i den transportpolitiska
maluppfdljningen.

3 | engelsksprakig litteratur benamns sadana métt som Transport Performance, se exempelvis Annoni och
Dijkstra (2019), Dijkstra, Poelman m fl. (2019), Poelman, Dijkstra m fl. (2020).






1 Inledning

Trafikanalys redovisar varje ar en uppféljning av hur transportsystemet utvecklats i forhallande
till de transportpolitiska malen (Figur 1.1). Sedan den transportpolitiska maluppféljningen 2013
har Trafikanalys arligen foljt upp utvecklingen av tillganglighet till lokal service med ett
tillganglighetsindex, som en del av indikatorn "Tillganglighet 6vriga persontransporter”.
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Figur 1.1. Sammanviagda bedémningar av indikatorer och mal 2020. En pil som pekar uppat markerar att
indikatorn eller malet utvecklats i nskvard riktning sedan de transportpolitiska malen antogs 2009.
Nedatpekande pil markerar att utvecklingen i alla fall i delar gatt i riktning bort fran malet. En horisontell pil
innebar att den sammanviagda bedémningen ar att tillstandet i transportsystemet ar ungefar detsamma som
nar malen antogs.

Detta tillganglighetsindex till lokal service har sedan 2013, med viss variation, bestatt i att vi
beraknat andelen av befolkningen per kommun som bor inom 1 000 meter fagelvagen fran en
livsmedelsbutik, en vardcentral eller en grundskola, jamfért med nivan for basaret 2010.
Resultaten redovisas i maluppfdljningen pa tva satt,

e i tabellform for respektive malpunkt, aggregerat per kommungrupp och
e en karta dar resultaten for malpunkterna aggregerats till ett index, per kommun.

Detta tillganglighetsindex ar dock inte det enda mattet pa tillganglighet som redovisas i
maluppféljningen. Under samma indikator redovisas aven foljande matt.4

e Andelen av kommunens befolkning som bor inom 1 000 meter fran en arbetsplats.

¢ Andelen arbetsplatser som trafikeras med kollektivtrafik (endast delvis genomford).

4 Alla métt beraknas inte for varje ar, och fér nagra pagar ett utvecklingsarbete.



e Andel av befolkningen per kommun som bor inom ett visst tidsavstand? till en
jarnvagsstation respektive flygplats med bil respektive kollektivtrafik.

e Stor lokal/regional tillganglighet: Tillganglighet till befolkningskoncentrationer genom
att berdkna andel befolkning som nar tatorter av olika storlek med bil inom 45 minuter
(uppgiften hamtas fran Tillvaxtverket).

e Interregional tillganglighet med kollektivtrafik (redovisning av utfall pa atta kriterier
som beraknas av Trafikverket).

e Internationell tillganglighet i form av berakning av tillganglighet respektive atkomlighet
fran svenska flygplatser. (Uppgifterna hdmtas fran Transportstyrelsen).

e Beraknad tillganglighet (logsumma). Redovisas totalt, samt per researende, fardsatt
och personliga karaktaristika. Detta matt beraknas inte varje ar, men redovisades
senast i maluppféljningen 2019).

I maluppfdljningens indikator "Tillganglighet till arbete och skola” redovisas dessutom ytter-
ligare berakningar specifikt for dessa malpunkter. Har ingar information om antal arbets-
marknadsregioner uppdelat per kon, 6éverlappande arbetsmarknadsregioner alternativt
arbetspendlingsavstand och logsummaberakningar. For att ytterligare belysa tillgangligheten
specifikt for personer med funktionsnedsattning® samt ur ett ekonomiskt perspektiv’ finns det
aven tillganglighetsmatt som redovisas under indikatorerna "Anvandbarhet for alla i transport-
systemet” och "Transporternas ekonomiska 6verkomlighet”.

Det finns med andra ord ett flertal tillganglighetsmatt redovisade i maluppféljningen med
ambitionen att illustrera hur tillganglighet pa lokal, regional, interregional, nationell och inter-
nationell niva utvecklas over tid. Till viss del dverlappar matten varandra. Som framgar av den
korta listan ovan finns det ocksa nagra matt som annu inte ar fardigutvecklade. Det finns
darmed anledning att ta ett mer samlat grepp kring floran av de olika matten genom att
renodla berakningarna sa att antalet redovisade matt kan reduceras. Samtidigt fortydligas
ocksa indelningsgrunderna.

| detta PM ar syftet att med utgangspunkt i det nuvarande tillganglighetsindexet presentera ett
utvecklat forslag till index som reducerar det samlade antal matt som behdver sarredovisas i
maluppféljningen. Indexet ska ocksa pa ett battre satt an idag fanga upp en lokal tillganglighet
genom att inkludera fler malpunkter. En tydligare koppling till transportsystemet for 6kad
policyrelevans ska ocksa inkluderas genom att berakna tillganglighet till malpunkter for olika
fardsatt bade i termer av fagelavstand i kilometer, samt restid i sjélva transportsystemet.®
Ambitionen &r ocksé att indexet fortsatt ska vara I4tt att tolka.®

En workshop med interna och externa deltagare har genomforts den 13 oktober da ett utkast
till indexets konstruktion presenterades. Pa workshopen deltog, forutom projektdeltagare,
andra medarbetare fran Trafikanalys och tjansteman fran Infrastrukturdepartementet. Dialog
om indexet och dess bestandsdelar har under projektets gang aven forts med tjansteman fran

5 Dessa tidsintervall har varierat mellan aren.

5 Ett stérre utvecklingsarbete skedde fér denna indikator under 2019 vilket implementerades i maluppféljningen
2020.

7 Ett utvecklingsarbete pagar.

8 |dag berdknas mattet som andel av befolkningen i en kommun som bor inom 1 000 meter fagelavstand fran en
malpunkt.

9 Mer avancerade och mer inkluderande tillganglighetsmatt, sasom logsumma, upplevs pa grund av sin
konstruktion som mer abstrakta. De blir ddrmed ocksa svarare att kommunicera. Trafikanalys har hittills valt att
redovisa bada typerna for att uppféljningen ska vara bade kommunicerbar med ett intuitivt, enklare matt och
samtidigt innehalla ett teoretiskt mer avancerat och effektivt matt.
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Boverket, Kulturanalys, Trafikverket och Tillvaxtverket. Tillganglighetsindexet har aven
diskuterats med Trafikanalys vetenskapliga rad vid dess méte den 6 november 2020.
Synpunkter och forslag har inarbetats i det framtagna indexet.

| kapitel 2 diskuteras mojliga malpunkter for inkludering i indexet och dataférsérjning. | kapitlet
diskuteras ockséa lampliga avgransningar och indelningsgrunder. En metodbeskrivning och
illustration av resultat redovisas i kapitel 3. Rapporten avslutas med ett antal kommentarer i
kapitel 4. Ett stort antal kartor och indexredovisningar redovisas i Appendix - kartbilaga.

1"
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2 Malpunkter och
dataforsorjning till ett index

2.1 Utgangspunkter for ett reviderat index

En forsta observation ar att dagens tillganglighetsindex inte bor ses i isolation, eller att det ar
det index som ska illustrera alla aspekter av tillganglighet. Ambitionen har redan fran bérjan
varit begransat till att illustrera ett lokalt transportpolitiskt relevant perspektiv. Darav ar
avgransningen i nuvarande index satt till ett fagelavstand pa 1 000 meter till ndrmaste service-
punkt (livsmedelsbutik'®, vardcentral och grundskola). Nackdelen &r dock att detta avstand i
regel har ganska lite att géra med en transportpolitisk atgard, policyrelevansen ar med andra
ord Iag. Det ar darfor viktigt att anpassa avstandsgranser i saval tid som avstand i vagnatet pa
ett mer relevant satt an tidigare.

Ambitionen att folja utvecklingen av tillganglighet 6ver tid ur ett lokalt perspektiv bor behallas.
Det motiveras med att ett sadant fyller en lucka eftersom sadana berakningar och upp--
féljningen inte gors systematiskt av ndgon annan. Andra tillganglighetsberékningar gors av
andra aktorer, fast da pa en annan niva.

Tva exempel pa sadana berakningar ar Tillvaxtanalys tillganglighet till befolknings-
koncentrationer inom 45 minuter med bil (storlokalt/regionalt perspektiv) samt Trafikverkets
berakningar av interregional tillganglighet enligt atta kategorier. Darutéver finns det
exempelvis berakningar av storregional tililgénglighet till befolkningskoncentrationer med bil
respektive jarnvag (Dijkstra, Poelman m fl. 2019, Poelman, Dijkstra m fl. 2020) redovisade per
NUTS2. Arbetet med ett lokalt perspektiv bér darfor fortsatta.

Det andra orsaken till 6versynen ar valet av servicepunkter. Datatillgangen har sedan indexet
introducerades Okat dver tid och blivit mer stabil bade i tillgang och kvalitet. Det innebar att det
nu finns goda mojligheter att inkludera fler malpunkter av olika typ, for att pa ett mer hel-
tackande eller relevant satt kvantifiera lokal tillganglighet. Kapaciteten for att genomféra de
nédvandiga berakningarna har ocksa utvecklats éver tid i form av kraftfullare programvara.

Nu finns det exempelvis mojlighet att berakna andelen av befolkningen som kan na en
grundskola inom 20 minuter med kollektivtrafik, ndgot som var omdjligt for bara nagra ar
sedan. Dessa utokade berakningsmojligheter 6ppnar upp stora mojligheter att bade dela upp
berakningarna for olika fardsatt och for olika malpunkter. Liksom for aggregering till ett
aggregerat index.

En utgangspunkt ar att indexet ska kunna vara relevant fér den lokala nivan fristdende fran
andra tillganglighetsberakningar. Men det bor ocksa kunna inkluderas i en storre struktur eller
placeras in som den mest grundldggande nivan i en hierarki av tillganglighet i ett regionalt,
nationellt respektive internationellt perspektiv. Ett embryo till en sadan struktur kan sagas

0 Fram till 2018 inkluderades alla butiker som salde livsmedel, dvs. dven trafikbutiker, servicebutiker och
sasongsoppna dagligvarubutiker. Fran och med 2019 inkluderades bara dagligvarubutiker med fullt sortiment
som innebar ett mangsidigt utbud av dagligvaror med minst 1 000 artiklar, varav varugrupperna mejeri,
charkvaror, agg, farskt bréd, frukt och grénskar bér finnas med (Férordningen om kommersiell service, SFS
2000:284, 21a8§)
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finnas i komponenter fran exempelvis Tillvaxtverket, Trafikverket och EU. Att kombinera dem
innebar sannolikt en del utvecklingsarbete, vilket vi far aterkomma till i ett annat projekt.
Ambitionen ar dock att ett sddant perspektiv inte bor forsvaras till féljd av utformningen av
indexet for lokal tillganglighet.

2.2 Val av malpunkter

Bedomning av malpunkternas datakvalitet

Malpunkterna i nuvarande tillganglighetsindex ar endast tre - grundskola, vardcentral och
livsmedelsbutik. | férslaget till nya preciseringar i maluppféljningen (Trafikanalys 2017) namns
aven arbetsplats, kollektivtrafikhallplatser, jarnvagsstation och flygplats som malpunkter att
inkludera i ett tillganglighetsindex. Dessa malpunkter tillsammans med nagra ytterligare
malpunkter har inventerats i termer av datakvalitet, leveranssakerhet och lamplighet/betydelse
for att belysa lokal tillganglighet, se Tabell 2.1.

Geografiska data ger i likhet med en tryckt karta en 6gonblicksbild dver en viss foreteelse.
Vanligtvis uppdateras data i vissa givna tidsintervaller, vanligtvis pa arsbasis. Under tiden
uppstar nya utlamningsstallen for paket, skolor startas eller Iaggs ner och kollektivtrafiken
laggs om. Det innebar att det ar en rorlig materia som kan utvecklas i bada riktningarna éver
tid, for var och en av malpunkterna. Den pagaende pandemin kommer exempelvis sannolikt
att fa stor betydelse for manga malpunkter, som till exempel hur och var nya pakettjanster
med automatiserade paketboxar etableras pa manga orter i Sverige. Dessutom pagéar
befolkningsutvecklingen som ocksa paverkar hur manga som har tillgang till en malpunki.

Det ar olika insamlande myndigheter som ansvarar for att ajourhalla, ratta och beskriva mal-
punkterna i huvudsak utifran deras behov. Det finns darfor skillnader i kvaliteten med han-
seende pa aktualitet och fullstdndighet i det underlag som finns att tiliga. Trafikanalys har inte
resurser att ajourhalla dessa data pa egen hand. Det vore bra om alla sadana data hade
delats i det paAgaende geodatasamverkan.' For narvarande finns en del data tillgangligt pa
det sattet, men oftast maste data hamtas genom individuella kontakter med uppgiftsiamnare.

Det ar inte bara malpunkternas kvalitet som ar avgérande for att fa fram tillforlitiga data éver
medborgarnas tillgdnglighet. Aven startpunkternas kvalitet (befolkningsuppgifter) samt data
Over vagnatets kvalitet ar viktiga. Den digitala nationella vagdatabasen (NVDB) ar resultatet
av regeringens uppdrag som davarande Vagverket fick ar 1996. Uppbyggnaden av NVDB har
pagatt under manga ar och kan enligt ansvariga tjansteman hos Trafikverket anses vara
komplett nar det galler bilvagar samt 90 procent av alla cykelvagar.

Daremot saknas det fortfarande cirka 90 procent av alla gangvagar. Darfor har vi anvant
samtliga vagar i NVDB vid analyser av gangtrafikanternas tillganglighet till malpunkter.
Bedodmningen ar att bilvagar dar det inte finns nagot alternativ for gangtrafikanterna, vanligtvis
finns utanfor tatorter, och att det darmed inte paverkar resultatet namnvart. Att NVDB annu ar
under utveckling kommer dock att paverka jamférbarheten over tid nar dess data ingar i
underlaget.

Biltrafikens framkomlighet beréknas utifran den skyltade hastighetsgransen. Aven om det
finns vissa data om faktisk hastighet for nagra av Sveriges storsta stader ar det inte tillrackligt
detaljerat for att kunna gora tillforlitliga analyser av framkomligheten i exempelvis rusnings-

" Geodatasamverkan www.lantmateriet.se/sv/om-lantmateriet/samverkan-med-andra/geodatasamverkan/
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trafiken. Denna brist innebar att resultaten for tillganglighet med bil sannolikt 6verskattas i
befolkningstata omraden.

Tabell 2.1. Inventering av potentiella malpunkter till ett lokalt tillganglighetsindex.

Dataméngd Kaélla/dgare Férsta ar  Aktualitet Kommentar

Hoég fullstandighet

Trafikverket 2020 for bilvagntet,
~NVDB brister i gang- och

cykelvagsnatet.

Nationella vagdatabas

Uppldsning ar
Befolkning SCB 2019 250x250 meter i

tatort och 1x1km

. Samtrafiken
Kollektivtrafikdata Trafikiab AP 2020

Malpunkter

Dagligvaruhandel

i i Hog lages-
iSss Eonil Gy Tillvaxtverket 2010 2020 g7ag
servicebutiker, noggrannhet
trafikbutiker)

Apotek Tillvaxtverket 2020 2020 Hog 'agesh' t
noggrannhe
Postservice Tillvaxtverket 2020 2020 Hog lages-
noggrannhet
Drivmedel Tillvaxtverket 2020 2020 Hog lages-
noggrannhet
2016 viss ; ; ;
Vissa brister i
Vardcentraler Sanocore AB 2010 uppdatering oy tualitet
2020
Vissa brister i
Grundskolor Skolverket 2010 2020 lé';::ﬂ;;gzr:nhet
Gymnasium Skolverket 2010 2020
Lantmateriet
H5q l3ges-
Flygplatser med 2010 2019 0g ages
bearbetning av noggrannhet
Trafikanalys
Trafikverket
med Hog lages-
Jarnvagsstationer , 2010 2019 g1a9
bearbetning av noggrannhet

Trafikanalys
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Kollektivtrafikens data baseras pa tidtabeller under vecka 47. Tidtabellerna levereras av
regionala kollektivtrafikmyndigheter och sammanstélls av Samtrafiken i ett AP1.'2 Stickprovs-
kontroller och det faktum att tidtabellerna anvands i en rad olika tredjepartsapplikationer tyder
pa god fullstandighet och aktualitet. Daremot ingar endast linjelagd normaltrafik. Anropsstyrd
trafik eller vissa linjer som trafikeras pa enbart kommersiella grunder, som till exempel flyg-
bussarna, kan saknas i Samtrafikens tidtabeller. Denna brist har gjort att vi valt att inte
berakna tillganglighet till flygplats med buss. Vi har dven undersdékt ifall det finns andra
malpunkter som kunde vara aktuella i ett lokalt tillganglighetsperspektiv, sasom bibliotek,
systembolag, externa képcentra, naturomraden, bankomat och arbetsplats (Tabell 2.2).

Tabell 2.2. Ovriga malpunkter, ej inkluderade i indexberikningarna.

Dataméngd Kélla/dgare Kommentar

Individuell malpunkt som bor hanteras i

Arbetsplats
annat index.

Data 6ver bibliotek finns, men en analys
kraver ett stallningstagande till hur
ambulerande biblioteksverksamhet som t.ex.
bokbussar ska hanteras.

Bibliotek Kungliga biblioteket

Saknas en central datakalla som
uppdateras. Samtal har forts med
myndigheten Kulturanalys som planerar att
pabdrja datainsamling 2021.

Biograf Kulturanalys

Kraver bearbetning av SCB-data dver
arbetsstallen med SNI kod for detaljhandel.
SCB:s definition® fér detaljhandel skulle
kunna anvandas.

Externt kdpcentra SCB

Via systembolagets webbplats kan
koordinater till butik och ombud endast tas
fram for en butik eller ett ombud at gangen.
Kontakt har tagits med Systembolaget om
ett centralt uttag av butiksuppgifter. Detta
har hittills misslyckats. | SCB:s
foretagsregister anvands samma SNI kod for
partihandel av alkoholhaltiga drycker som for
icke alkohol-haltiga drycker vilket gér det
svart att sarskilja mellan systembolag, deras
ombud och andra butiker som endast séljer
icke alkoholhaltiga drycker.

Systembolag Systembolaget

2 Samtrafikens Trafiklab www.trafiklab.se/api/gtfs-sverige-2

'3 En koncentration av arbetsstéllen med SNI 47 Detaljhandel, vilka tillsammans bildar ett geografiskt avgransat
omrade, bestaende av: 1. minst fem detaljhandelsforetag, eller 2. fyra detaljhandelsforetag, vilka tillsammans
har minst 100 anstallda. Kélla: SCB, Detaljhandelns geografi — Handelsomraden (MI0804).
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Dataméngd Kélla/dgare Kommentar

Det &r stor variation i vad som ar en
idrottsanlaggning vilket gor det svart att géra
dessa rattvisa. Idrottsanlaggningar varier i
Idrottsanlaggningar storlek och andamal. | data dver
idrottsplatser ar det omgjligt att skilja mellan
idrottsplatser avsedda for allman idrott och
idrottsplatser avsedda for publikidrott.

En variabel som Tillvaxtverket samlat in data
Bankomat for, men som vi inte finner relevant i en
overgang till ett kontantlost samhalle.

Bristande samordning av datahantering samt
Natur stor variation i datakvalitet och registrering
av omraden som naturomraden.

Risk for dubbelrdkning med malpunkten
Forskola SCB grundskola behover undersdkas vidare innan
det kan inkluderas.

Dessa malpunkter har av olika anledningar inte inkluderats i analysen. Bankomat har
exkluderats framst pa grund av att den inte bedémts som tillrackligt relevant. Arbetsplats ar i
huvudsak en malpunkt som ar individuell fér varje enskild person och tillganglighet till arbets-
plats bér darfor beraknas med en annan typ av matt. Ovriga malpunkter har inte inkluderats
framst pa grund av att det varit svart att hitta en bra central kalla med sakerstalld leverans av
data dven under kommande ar, exempelvis bibliotek och biografer. | nagra fall har vi valt att
inte ga vidare da det finns stora variationer i malpunktens karaktaristika (externa képcentra
eller idrottsanlaggningar), eller att samma malpunkt kan registreras i en kommun men inte i en
annan. Detta galler exempelvis for naturomraden.

Valet av malpunkter stdmmer ocksa val éverens med forskningen, se exempelvis Figur 2.1
som beskriver betydelsen av narhet till olika malpunkter. Resultatet visar bland annat att
narhet till barnomsorg, rekreationsomraden, arbetsplatser och livsmedelsbutiker har stor
betydelse for ndjdheten med boendet. Hur ofta malpunkterna besoks utgor en grund for
diskussion huruvida om nagra malpunkter som besoks oftare an andra punkter bor tillmatas
en hogre vikt i indexet. Arbetsplats som malpunkt ar ett exempel pa en sadan. Vi har dock valt
att inte inkludera arbetsplats pa grund av arbetstagarnas val av arbetsplats bestdms utifran
kvalifikation, lediga arbetstillfallen och narhet. Att ha en arbetsplats i narheten innebar inte
nddvandigtvis att den ar relevant for personerna i narheten da den kanske inte stammer
overens med kompetensprofilen.

Vi anser att denna malpunkt istéllet bor beraknas med en annan typ av tillganglighetsmatt som
tar hansyn till ett mer upprepat resmonster. Detsamma kan argumenteras for tillgang till
grundskola och gymnasium som ocksa avgors av individuella preferenser, liksom for
barnomsorg. De ar dock inte lika utmarkande som for arbetsplatser i termer av krav pa
kompetensprofil exempelvis. Vi har darfér valt att inkludera grund- och gymnasieskolor i
denna PM. Barnomsorg eller férskola ar en spannande malpunkt som utifran inventeringen av
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relevanta malpunkter (Figur 2.1) ocksa borde ha inkluderats i indexet. Férskolor' och
grundskolor tenderar dock att vara samlokaliserade eller lokaliserade i narheten av varandra.
Det ar dock inte sa 6verallt, men for att undvika problem med dubbelrakning har vi atminstone
for tillfallet valt att inte inkludera forskolor i berakningen. Malpunkten rekreationsomraden har
valts bort med anledning av datakvalitet och definitionssvarigheter, se Tabell 2.2. En fortsatt
inventering av lampliga malpunkter och en kanslighetsanalys av viktning av malpunkterna,
liksom av andra berakningstekniska faktorer, bér rimligtvis genomféras innan indexet tas i
bruk.

For att ta hansyn till malpunkternas betydelse redovisas indexet (LTI) dels for samtliga mal-
punkter, men aven med nagra alternativa malpunktssammansattningar dar vi exkluderat
grund- och gymnasieskolor, flygplatser och jarnvagsstationer.

Theatra

I

Cinema

Electronics storz

Petrol station

Cloches/shoes store
Gym/sports centra
Restaurant
Job centra
Urban centra
Shopping centrz
Relativa
Cashpoint/ATM
Post offica
Pharmacy
Parents
Care centra
Grocery store
Best friend
Workplace ® Dislance
Adutt children satisfaction (b)
Leisura/recreational area m Proximity
Children's schocl preferences {a)
Child carz

[
Pt
W
o=
A

Meanvalues

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

Figur 2.1. Narhetspreferenser (proximity preferences) och néjdhet med avstand (distance satisfaction) fran
bostad till olika malpunkter.
Kalla: Haugen (2011)

Avstandsgranser och andra avgransningar

Det finns inga teoretiskt fastslagna granser for att kategorisera lokal tillganglighet. For att ringa
in ett antal lampliga granser har vi dels undersokt litteratur, dels undersokt data om reslangder
fran den nationella resvaneundersdkningen RVU Sverige. Som referenspunkter kan vi notera

4 Ur foretagsregistret har SCB sammanstallt geokodad information om férskolor - SNI 85100
(Forskoleutbildning) www.scb.se/vara-tjianster/oppna-data/oppna-geodata/forskolor/.
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att Tillvaxtanalys/Tillvaxtverket har anvant 45 minuter restid med bil till befolkningskoncentra-
tioner ((Tillvaxtanalys 2010) for att berakna tillganglighet i ett storlokalt/regionalt perspektiv.
EU-kommissionen har istallet anvant 90 minuter respektive 120 km i ett regionalt tillgang-
lighetsperspektiv for bil och tag (Dijkstra, Poelman m fl. 2019, Poelman, Dijkstra m fl. 2020).

Vi menar att granserna behdéver vara rimligt satta for en relativt stor andel av befolkningen,
utan att vara varken alltfér inkluderande eller exkluderande och samtidigt kunna ge informa-
tion om variationen &ver riket. Da strukturen for berakningarna har automatiserats ar det
relativt enkelt att andra dessa granser med lag resursatgang ifall det uppkommer ny kunskap
framover. De valda avstandsgranserna redovisas i Tabell 2.3.

For samtliga fardsatt har tidsgransen satts till 20 minuter till respektive malpunkt. Det finns
dock undantag, fér drivmedel och flygplats har endast bil ansetts som lampligt fardsatt. '
Fagelvagsavstandsgranserna har satts till 2, 5, och 10 km (Tabell 2.3).

Tabell 2.3. Avstandsgranser km och tid for respektive fardsatt och malpunkt.

Livsmedel 2km/20 min 5km/20 min 10km/20 min 20 min
Grundskola’ 2km/20 min 5km/20 min 10km/20 min 20 min
Gymnasieskola? 2km/20 min 5km/20 min 10km/20 min 20 min
Apotek 2km/20 min 5km/20 min 10km/20 min 20 min
Vardcentral 2km/20 min 5km/20 min 10km/20 min 20 min
Drivmedel - - 10km/20 min -

Postservice 2km/20 min 5km/20 min 10km/20 min 20 min
Jarnvagsstation 2km/20 min 5km/20 min 10km/20 min 20 min
Flygplats - - 10km/20 min -

Anm: 1) Barn 7-15 ar, 2) Ungdomar 16-19 ar, 3) Givet en ganghastighet pa 5 km/h, 4) Givet en hastighet pa 20
km/h, 5) Skyltad hastighet i viagnatet, 6) Hastighet enligt tidtabell och givet hallplatsers lokalisering.

Resvaneundersdkningen har anvants som riktlinje for att ta fram avstandsgranser for tid och
avstand (Tabell 2.4). Restiden 20 minuter anvands som &vre grans for alla resor till service
och arbete vilket stammer bra éverens med genomsnittliga restider till fots och med cykel,
men ar nagot lagt for den genomsnittliga restiden med bil och kollektiva fardsatt. Restids-
gransen pa 20 minuter stammer i sin tur bra 6verens med reslangden per fardsatt, dvs inom
20 minuter nar man cirka 2 km till fots, 5 km med cykel eller 10 km med bil. Daremot finns det

'S Kollektivtrafik till flygplats har exkluderats pa grund av bristande kvalitet vad galler uppgifter om flygbussar i
Samtrafikens databas.
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stora variationer inom olika typer av kollektivtrafik, exempelvis mellan snabbgaende pendeltag
och langsammare busstrafik inom hart trafikerade tatorter.

Tabell 2.4. Genomsnittlig reslangd och restid for huvudresa for arbets-, tjanste- och skolresor samt resor till
service och inkop.

Kollektiva
Till fot: Cykel Bil
s SR ' fardsétt
Arbets-, tjanste- och skol
(O, AauSier O8N S0 TESOr 15 39 290 37,0
genomsnittlig reslangd i km.
Arbets-, tjlar?ste- o'ch' skFJIresor 18.0 20,0 35.0 54.0
genomsnittlig restid i minuter.
Service och inkdp genomsnittlig reslangd i km. 2,2 3,9 34,0 30,0
Service och inkép genomsnittlig restid i minuter. 24,0 25,0 40,0 68,0

Kalla: Trafikanalys (2020b).

Avstanden stammer ocksa relativt val for hur befolkningen bor i férhallande till exempelvis
flygplats och livsmedelsbutik. Flertalet av Sveriges befolkning nar en flygplats inom 20-30
minuter med bil och den absoluta majoriteten bor inom 10 minuters resvéag till en livsmedels-
butik, oberoende av fardsatt (Figur 2.2).

100%
90%

80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%
o AN ™ . 1

0-10 min 10-20 min  20-30 min  30-40 min  40-50 min  50-60 min Over 60 min

mlLivsgang mLivs cykel wmLivs Bil Flygplats bil

Figur 2.2. Andel resenérer som inom olika restider med olika fardsatt nar livemedelsbutik respektive en
flygplats med bil inom respektive tidsintervall.
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Analysverktyg

Till avstandsanalyser samt restidsanalyser for gang, cykel och bil anvandes det geografiska
analysverktyget ArcGIS Pro.'® Verktyget TRACC'” anvandes till berdkningar av restid i
kollektivtrafiksystemet. Berakningarna resulterar i bada fall i avstandsmatriser, s& kallade
origin-destination-matriser (OD-matriser). Matrisen innehaller férutom restid, aven avstand i
vagnatet samt fagelvag till respektive malpunkt. En metodbeskrivning for analyser aterfinns i
ett tidigare publicerat PM (Trafikanalys 2013).

Oavsett verktyg eller metod baseras analysen pa en férenklad modell av verkligheten.
Modellens kvalitet paverkas i hogsta grad av datakvaliteten pa ingaende data samt av olika
antaganden® i sjélva analysen Tabell 2.5. For att kunna analysera stora dataméangder kravs
det ofta vissa férenklingar i modellen och analysen. Det kan exempelvis vara antagande om
att alla start- och malpunkter inom ett visst avstand fran vagnatet ansluter till detsamma och
att vagnatet kan anvandas for att forflytta sig mellan start- och malpunkt.

Tabell 2.5. Parametrar som anvands i restidsanalyserna.

Parameter Vérde

Ganghastighet 5 km/h
Cykelhastighet 20 km/h
Bilhastighet Skyltad hastighet

Ganghastighet i kollektivtrafik (till och fran hallplats) 5 km/h

Langsta tillatna avstand fran start- eller malpunkt till 1 000 meter

narmaste vag

Kollektivtrafikens hastighet Enligt tidtabell for avgangar
mandagar kl. 7-9.

Langsta tillatna avstand mellan byteshallplatser 800 meter

Tillagg for byten i kollektivtrafik 5 minuter

Riktning Fran start- till malpunkt

6 ArcGIS Pro 2.6.3

7TRACC 1.3.2

'8 Antaganden kan delas upp i vissa toleranser, t.ex. start- och malpunkternas tolerans till narmaste vag eller
hallplats, samt avgransningar som t ex ett maximalt avstand pa 100 km mellan start- och malpunkt.
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3 Indexets konstruktion

| detta kapitel redovisas hur det féreslagna indexet konstrueras. En schematisk metod-
beskrivning gors inledningsvis foljt av en beskrivning av aggregeringen av berakningar av
befolkningsandelar med tillgang till respektive malpunkt per fardsatt till ett index. En fullstandig
redovisning av respektive berakning gors i ett appendix — Kapitlet 5. Darefter foljer ett avsnitt
som illustrerar hur det framtagna underlaget dven kan anvandas for att berakna matt pa
transportsystemets prestanda, ett detour-index, samt en berakning av antal malpunkter av en
viss typ som invanarna kan na inom ett givet avstdnd. Dessa tre senare matt ska ses som
exempel pa matt som kan anvandas vid tillganglighetsanalyser. De utgor inte nagra konkreta
forslag till nya matt att inkludera i maluppféljningen.

3.1 Berakning av befolkningsandelar

For att berakna befolkningsandelar inom ett visst fagelavstand eller en viss restid, finns tva
metoder som kan anvandas. Den forsta &r en schematisk metod dar ett antal isokroner
Overlagras for att berakna den andel av befolkningen som uppfyller uppstéllda krav. Den
andra metoden beraknar avstandet mellan respektive start- och malpunkt vilket ger mer
information. Det ar den senare metoden som anvants i berakningarna nedan, men metoden
med isokroner anvands inledningsvis nedan som illustration fér hur arbetet pa ett generellt
plan har gjorts.

Schematisk metod - isokroner

Analysen tar sin utgangspunkt i sjalva malpunkterna, de gula prickarna i Figur 3.1, som
befolkningen potentiellt kan na.

o®
3

Figur 3.1. Exempel pa malpunkter (Apotek) illustrerade med gula cirklar i Ostersund.
Kalla: Egen bearbetning.
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Runt respektive malpunkt skapas forst en isokron i form av en cirkel, cirkeln blir stérre ju fler
kilometers radie som anges for ett fagelavstand. Om flera malpunkter omfattar samma ytor
laggs cirklarna ovanpa varandra (Figur 3.2). Genom att addera de malpunkters isokroner som
Overlappar varandra erhalls ett molnliknande ménster.

Figur 3.2. Isokroner fran malpunkter, 2 km (morkbla), 5 km (bla) respektive 10 km (ljusbla).
Kailla: Egen bearbetning.

Kilometerrutor med uppgifter om befolkning (réda prickar) kan sedan summeras for respektive
isokron (Figur 3.3).

Figur 3.3. Kilometerrutor med befolkning (roda prickar) samt isokroner fran malpunkter, 2, 5 respektive 10 km.
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Isokroner berdknas ocksa som den yta som tacks fran malpunkterna for restid inom
20 minuter i vagnatet, for gang, cykel, bil och kollektivtrafik (Figur 3.4).

Figur 3.4. Isokroner for 20 minuters restid for gang (morkrott), cykel (rétt) och bil (ljusrott) till néarmaste
malpunkt.

P& motsvarande satt som i Figur 3.3 kan antalet kilometerrutor och dess befolkning i Figur 3.4
summeras. For varje malpunktstyp berdknas sedan andelen av kommunens befolkning som
med respektive fardsatt kan nd malpunkten inom avstdndsgranserna (km respektive tid).

Avstandsmatris

For att 6ka kvaliteten i berakningarna och aven fa reda pa mer detaljer anvands en metod
som baseras pa en avstandsmatris mellan start- och malpunkterna. En avstandsmatris, aven
bendmnd O/D-matris, &r en sammanstallning dar avstand och restid fér varje startpunkt
(Origin) till nArmaste malpunkt (Destination) beraknats (Figur 3.5 och Figur 3.6).

Berakningen kan goras for olika fardsatt dar restid berdknas utifran ackumulerade tidstattribut,
ett for varje vaglinje som maste passeras for att na malet. Tidsattributet kan berdknas utifran
fardmedlets hastighet dar ganghastigheten uppskattas till 5 km/h, cykelhastigheten till 20
km/h, den skyltade hastigheten for biltrafik respektive tidtabellen for kollektivtrafik.
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Figur 3.5. Relationen mellan varje startpunkt (cirkel) till ndrmaste malpunkt (kvadrat).

Figur 3.6. Linjen mellan start- och malpunkt innehaller attribut med det verkliga avstandet i vagnatet samt
restid for valt fardsatt, jamfort med fagelavstandet.

3.2 Aggregering till index

For respektive malpunkt och fardsatt kan befolkningsandelar per kommun beraknas (Figur
3.7). Aggregering gors ocksa till ett totalt lokalt tillganglighetsindex (LTI) saval fran malpunkt
som ur ett fardsattsperspektiv. Det vill sdga, LTI blir samma oavsett ur vilket perspektiv
indexet aggregeras. Hur denna aggregering ska goras ar inte trivial, se exempelvis appendix i
(Trafikanalys 2020a) for en diskussion om aggregering.

| dagens index gors aggregeringen for tre malpunkter med ett geometriskt medelvarde. ' Det
innebar att kommuner med lag andel fér exempelvis Livsmedelsbutik inte kan kompensera for
detta genom att ha en extra hdg tillganglighet till exempelvis en Vardcentral. Det blir dock
orimligt att behalla denna metod déa vissa kommuner i det féreslagna indexet saknar vissa
malpunkter helt och hallet, sdsom gymnasieskola eller flygplats, vilket d& kommer att fa orimlig

'® Inspirationen fér denna metod har hamtats fran hur Human Development Index (HDI) berdknas.

26



tyngd. En mer férlatande aggregering ar istallet ett aritmetiskt medelvarde. Det blir sannolikt
ocksa mer intuitivt. Ett aritmetiskt medelvarde anvands exempelvis aven vid aggregering av
LPI och GCl, se (Trafikanalys 2020a).

s I e ad -

= Gang = Gang = = Gang '
=| Cykel =1 Cykel - =| Cykel 1
- Bil - Bil - Bil - Bil 1
-1 Buss - Buss = -1 Buss 1

Figur 3.7. Schematisk bild av hur det lokala tillgéanglighetsindexet (LTI) &r konstruerat.

For att berakna LTI behovs alltsa forst berakningar for n malpunkter, tva berakningar (tid och
km) per fardsatt. Varje berakning innebar ocksa en mgjlighet att illustrera resultaten i en karta,
se Figur 3.8 for ett exempel for livsmedelsbutik per fardsatt. Motsvarande berakningar for
ovriga malpunkter redovisas i appendix Kapitel 5.

Kollektivtrafik

Figur 3.8. Andel av befolkningen som kan na en livsmedelsbutik i vagnatet inom 20 minuter med gang, cykel,
bil respektive kollektivtrafik.
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Nasta steg blir att lagga samman tva eller flera malpunkter for att berakna ett index per
fardsatt. Indexet for respektive fardsatt till samtliga inkluderade malpunkter, exklusive grund-
och gymnasieskola, jarnvagsstation och flygplats, illustreras i Figur 3.9.

Cykel Kollektivtrafik
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Figur 3.9. Andel av befolkningen som nar alla malpunkter (exkl. grund- och gymnasieskola & jarnvagsstation
och flygplats) med respektive fardsatt, i vagnatet inom 20 minuter med gang, cykel, bil eller kollektivtrafik.
Anm: Andelen har berdknats som ett genomsnitt for respektive malpunkt, per fardsatt.

Slutligen kan ett sammanlagt index for alla malpunkter och alla fardsatt beraknas (Figur 3.10).
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Figur 3.10. Lokalt tillgdnglighetsindex (LTI) — Andel befolkning som i genomsnitt nar malpunkterna i vagnatet
inom 20 minuter med respektive fardsétt (gang, cykel, bil och kollektivtrafik).

Anm: Inkluderade malpunkter @r dagligvaruhandel, apotek, postservice, drivmedel, vardcentral, grundskola,
gymnasium, flygplats och jarnvagsstation. Se Figur 5.26 for en jamforelse med fagelviagsavstandet i km.

Indexresultaten for respektive kommun aggregeras darefter till en av sex kommungrupper
enligt Tillvaxtverkets kommungruppsindelning. Tillgangligheten ar hdgst i storstadskommuner,
dar 86 procent av befolkningen i genomsnitt kan na alla inkluderade malpunkter med de
inkluderade fardsatten. | landets landsbygdskommuner ar andelen drygt 60 procent.

Tabell 3.1. Medelvarde av andel av befolkningen som nar alla malpunkter for alla fardsatt, i vagnatet inom 20
minuter med gang, cykel, bil eller kollektivtrafik. Medelvarde for befolkning inom respektive kommungrupp.

Kommungrupp Medelvérde Medelvérde
Fagelvédgen i vdgnétet
Storstadskommuner 92% 86%
Téata kommuner nara en storre stad 81% 7%
Tata kommuner avlagset belagna 76% 72%
Landsbygdskommuner néara en stérre stad 69% 66%
Landsbygdskommuner avlagset belagna 68% 66%
Landsbygdskommuner mycket avlagset belagna 63% 60%
Riket 80% 78%
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| appendix (kapitel 5) redovisas resultaten fran indexberakningen av LTI mer i detalj. Dess-
utom redovisas resultaten for ett antal subindex av LTI. Det vill sdga, for varje kommun
beraknas for ett antal uppsattningar av malpunkter - 1) alla malpunkter, 2) grund- och
gymnasieskolor, 3) jarnvagsstationer respektive flygplatser, 4) alla malpunkter minus grund-
och gymnasieskolor, flygplatser och jarnvagsstationer) vilken tillganglighet befolkningen har
med alla fardsatt. Resultaten redovisas per kommun i kartor och per kommungrupp i ett antal
tabeller.

3.3 Andra mdjliga tillganglighetsmatt

Transportsystemets prestanda

Utover LTI, som kan beraknas for antingen avstand eller tid, ger underlagen aven méjlighet att
berékna ett matt pa transportsystemets prestanda.? Det vill sdga, hur mycket stérre eller
mindre andel av befolkningen nar malpunkterna genom transportsystemet jamfort med ett
optimum definierat som fagelvagsavstandet (Figur 3.11). Resultaten redovisas dels i en karta
for samtliga malpunkter per fardsatt (Figur 3.13), dels som ett aggregat av samtliga fardsatt
Figur 3.12 och Tabell 3.2. Ytterligare detaljredovisning ges i appendix (kapitel 5), dar det aven
redovisas ett exempel pa prestandamattet for tre kommuner (Tabell 5.6).

i R
k 2N

Figur 3.11. Isokroner fran malpunkter utifran reseavstand (km respektive minuter) med olika fardsatt.

Differensen mellan tillganglighet, matt som andel av befolkningen som kan na malpunkter
inom ett visst fagelavstand respektive tidsgrans i vagsystemet, ar relativt jamnt fordelat 6ver
kommungrupperna, se Tabell 3.2. Differensen i andelar av kommunernas befolkning uppgar
till dryga 10 procent.

20 | engelsksprakig litteratur bendmns sadana matt som Transport Performance, se exempelvis Annoni och
Dijkstra (2019), Dijkstra, Poelman m fl. (2019), Poelman, Dijkstra m fl. (2020) fér en metodbeskrivning och
applikation av vagnatets respektive jarnvagsnatets "performance” for regional tillganglighet i Europa.
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Tabell 3.2. Transportsystemets prestanda - differens i andel av befolkningen som i genomsnitt nar alla mal-
punkter fagelvdgen inom 2, 5 och 10 km och i vagnatet inom 20 minuter for gang, cykel, bil och kollektivtrafik.

Kommungrupp Differensen ‘
Storstadskommuner 11%
T&ta kommuner néara en stérre stad 11%
T&ta kommuner avlagset belagna 12%
Landsbygdskommuner néra en storre stad 12%
Landsbygdskommuner avlagset belagna 12%
Landsbygdskommuner mycket avldgset beldgna 11%
Riket 11%

Anm: Avstandsgréanserna for fagelavstand har satts till 2, 5 respektive 10 km. Det ska motsvara ett ungefarligt
avstand i vagnat (20 minuter) for fardsatten gang (2 km), cykel (5 km) samt bil och kollektivtrafik (10 km).

Transportsystemets prestanda redovisad per kommun aggregerat Over trafikslagen (Figur
3.12) respektive uppdelat per fardsatt (Figur 3.13) uppvisar en storre variation, dar framforallt
gang och kollektivtrafik uppvisar storre differenser an cykel och bil. Till viss del forklaras dessa
variationer av valet av gréanser (tid och avstand) for respektive fardsatt samt av tolerans?' for
att knyta en start- eller malpunkt till narmaste vag. Differenserna bor darfor tolkas med
forsiktighet.

21 Vi valde att anvanda samma tolerans for alla restidsanalyser. Det innebér att denna del blir proportionerligt
mycket storre vid korta restider &n vid langa restider.
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W <5%
B <8%
[ <10%
[ <12%
W <14%

B <17%
W <21%

Figur 3.12. Transportsystemets prestanda - differens i andel av befolkningen som i genomsnitt nar alla
malpunkter fagelvagen inom 2, 5 och 10 km och i vagnatet inom 20 minuter for gang, cykel, bil och
kollektivtrafik.

Anm: Avstandsgranserna for fagelavstand har satts till 2, 5 respektive 10 km. Det ska motsvara ett ungefarligt
avstand i vagnat (20 minuter) for fardséatten gang (2 km), cykel (5 km) samt bil och kollektivtrafik (10 km).

Resultaten av prestandaberakningarna ar intressanta att reflektera 6ver, dar vissa kommuner
uppvisar sma differenser i tillganglighet beraknat med avstand fagelvagen respektive restid i
vagnatet (Figur 3.13). For invanarna i dessa kommuner innebar det att transportsystemet pa
ett bra satt bidrar till invanarnas tillganglighet till malpunkterna. Fér andra kommuner ar
differensen stdrre, vilket indikerar att transportsystemet inte i lika hdg grad lyckas bidra till
tillgangligheten till malpunkterna.

Detta ska dock inte nédvandigtvis tolkas som att den infrastruktur som finns ar av lag
standard. Resultaten kan exempelvis forklaras av forekomster av stora barriarer, exempelvis
berg eller sjdar, som gjort att vagarna fatt en langre strackning med langre restid som oljd. |
omraden med farre antal vagar blir ocksa mdjligheten att 6verbrygga ett avstand mer
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avgorande av hur val strackningen av den infrastruktur som finns motsvarar ett fagelvags-
avstand. En tredje faktor ar befolkningens lokaliseringsmonster. | kommuner dar befolkningen
ar lokaliserad pa samma plats behdver inte vagnatet vara sarskilt val utbyggt for att &nda bidra
till en hog tillganglighet till malpunkter, i férhallande till omraden med en utspridd befolkning,
som forst maste anvanda smavagar innan de kan na till en vag med hogre kapacitet pa sin
vag till malpunkterna.

Ytterligare faktorer ar malpunkternas lokalisering med motsvarande paverkan nar man
behandlar dem sammantaget. Transportsystemets prestanda ar med andra ord ett satt att
kvantifiera skillnader i tillganglighet som invanarna upplever med det transportsystem man har
i forhallande till ett optimalt 1age, har definierat som fagelvagen, givet alla 6vriga faktorer som
ingar i tillganglighetberakningarna.

Skillnaderna mellan kommunerna reduceras nar samtliga fardsatt beaktas tillsammans (Figur
3.12). For att se vilka kommuner som har en hdg respektive lag grad av tillganglighet behdver
man dock studera Figur 3.10.

Gang Cykel Kollektivtrafik

3 -
W <10% ¥ oo Wl <10%
f. <0% o " 8 W <0%
<10%
J EE

L
)v/{ [] =10%
af [ <20

W <-10%
M 0%
[] <10%

[ <20% 1 <20%
W <20% b W =30 W =30%
W =q0% W =40% W =s0%
W <50% | B W =50%

Figur 3.13. Transportsystemets prestanda per fardsatt - differens i andel av befolkningen som nar alla
malpunkter fagelvagen (2 km, 5 km och 10 km) och i vdagnatet inom 20 minuter med gang, cykel, bil respektive
kollektivtrafik.

Anm: Avstandsgranserna for fagelavstand har satts till 2, 5 respektive 10 km. Det ska motsvara ett ungefarligt
avstand i vagnat (20 minuter) for fardséatten gang (2 km), cykel (5 km) samt bil och kollektivtrafik (10 km).

Detour-index

Ytterligare ett prestandamatt ar det sa kallade detour-indexet (Cole och King 1968, Boscoe,
Henry m fl. 2012, Yenisetty och Bahadure 2020). Det vill saga, ett matt anger hur stor upp-
rakningsfaktor man maste multiplicera fagelavstandet med for att fa ett korrekt approximerat
vagavstand uttryckt i km. Detour-indexet visar pa transportnatverkets densitet dar varden nara
1 indikerar en hog spatial effektivitet (hdg prestanda), dvs. avstandet i vagnatet ar nara
avstandet i fagelvag.
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For att testa metoden har knappt 16 000 relationer mellan tva punkter - livsmedelsaffarer
(startpunkter) och drivmedelsstationer (malpunkter) beraknats. Berakningar har analyserats i
ett antal reslangdsintervall (Tabell 3.3), samt per kommungrupp (Tabell 3.4). Noterbart ar att
indexet ar storre pa kortare avstand och mindre pa langre avstand. Det innebar att vagens
strackning och fagelvagen tenderar att likna varandra ju langre avstandet ar mellan start och
mal.

Tabell 3.3. Detour-index per avstand.

Antal relationer Medel

Alla relationer 15953 1,29
Mindre 1 km 8 232 1,63
Mellan 1 - 5 km 4 438 1,43
Mellan 5 - 10 km 1 666 1,28
Mellan 10 - 15 km 1118 1,25
Over 15 km 1463 1,24

Anm: Vardena berdknades pa 15 953 olika matstrackor som i sin tur skapades genom att berdkna avstand i
bade fagelvag och vagnatet mellan cirka 4 000 livsmedelsbutiker och 3 700 drivmedelsbutiker.

Storstadskommuner och tata kommuner nara en stérre stad har betydligt hdgre indexvarden
an dévriga kommungrupper (Tabell 3.4). Det indikerar att invanare i dessa kommungrupper
tvingas ta forhallandevis langre omvagar till malpunkter an invanare i 6vriga kommungrupper,
aven om de absoluta avstanden kan vara betydligt kortare (Tabell 3.1).

Tabell 3.4. Detour index per kommungrupp.

Kommungrupp Medel

Storstadskommuner 1,51
Tata kommuner nara en storre stad 1,31
Tata kommuner avlagset belagna 1,27
Landsbygdskommuner néra en storre stad 1,26
Landsbygdskommuner avlagset belagna 1,26
Landsbygdskommuner mycket avldgset beldgna 1,26
Riket (alla relationer) 1,29

Anm: Vardena beraknades pa 15 953 olika matstrackor som i sin tur skapades genom att berékna avstand i
bade fagelvag och vagnatet mellan cirka 4 000 livsmedelsbutiker och 3 700 drivmedelsbutiker.

Detour-index, liksom mattet transportsystemets prestanda, illustrerar att tillganglighets-
berakningar kan goras pa olika satt och att de kan anvandas for att illustrera ett tillstand av hur
val transportsystem bidrar till den observerade tillgangligheten. Var for sig ar matten relativt
svaga, men tillsammans och i kombination med annan information, bidrar de till en férdjupad
bild.

| denna analys, liksom vad galler mattet transportsystemets prestanda, har vi endast illustrerat
mattets potential infor framtida analyser. En vidare inventering med exempelvis
avstandintervall per kommun eller kommuntyp skulle kunna vara ett spar. Ett annat
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utvecklingsspar kan vara att jAmféra restid med reslangd i vagnatet mellan tva punkter. Det
skulle ge en form av restidskvot?? mellan tid och avstand, som sannolikt skulle niarma sig
skyltad hastighet.

Antal malpunkter inom visst avstand

Fran en beraknade avstandsmatrisen ar det aven mojligt att exempelvis berakna antal punkter
av en viss malpunktstyp som kan nas inom en viss avstandsgrans, eller att berakna ett
genomsnittligt avstand som kommuninvanarna har till ndrmaste malpunkt av en viss typ. Aven
denna redovisning kan ske i kartform eller som en aggregerad tabell.

Genom att satta gransen till hdgst 20 minuter begrénsas antalet berakningar till en rimlig niva.
Respektive punkt indikerar da hur langt invanarna dar har till ndrmaste malpunkt av en viss
typ (Figur 3.14).

Figur 3.14. Avstand i restid till narmaste livsmedelsbutik, avgransat till h6gst 20 minuter med bil.
Anm: Skalan gar fran gron (0<5 minuter), orange (5<10 minuter) och réd (10<20 minuter).

Utifran dessa berakningar ar det mojligt att berakna ett genomsnittligt avstand bade i minuter
och kilometer for en vald kommungruppsindelning, se Tabell 3.5. Tidigare observerade

2 vanligtvis beraknas restidskvoter mellan exempelvis biltrafik och kollektivtrafik fér att illustrerar hur mycket
langre det tar att aka kollektivt jamfért med bil.
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tendenser med en hdgre tillganglighet i Storstadskommuner och tata kommuner nara en
storre stad aterfinns dven med denna typ av tillganglighetsmatt.

Tabell 3.5. Genomsnittligt avstand (minuter respektive km) till narmaste livsmedelsbutik, per kommungrupp.

Kommungrupp Minuter Km
Storstadskommuner 3,5 4,2
T&ta kommuner néara en stérre stad 4,8 4,7
Tata kommuner avlagset belagna 5,0 5.1
Landsbygdskommuner nara en storre stad 49 4.9
Landsbygdskommuner avlagset belagna 5,3 5,1
Landsbygdskommuner mycket avlagset belagna 6,4 7,5
Riket 4,9 4,8
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4 Avslutande kommentarer

| denna PM har vi med utgangspunkt i det nuvarande tillganglighetsindexet tagit fram ett
forslag till nytt index for lokal tillganglighet. Denna konstruktion mojliggdr en reducering av
flera av de separat redovisade matten som ingar i den arliga maluppfoljningen. Indexet fangar
ocksa pa ett battre satt an idag upp en lokal tillganglighet genom att dels inkludera fler
malpunkter, dels genom att férbattra kopplingen till transportsystemet genom att berakna
tillganglighet till malpunkter for olika fardsatt i termer av restid i sjalva transportsystemet. Det
innebar ocksa att indexet blir mer policyrelevant an det tidigare indexet.

Det foreslagna lokala tillganglighetsindexet berdknas i tre steg.

1. Andelen av befolkningen som inom uppsatta avstandsgréanser (minuter i vagnatet)?
med respektive fardsatt kan na en malpunkt, exempelvis en livsmedelsbutik.

2. En aggregering till delindex gors for malpunkterna uppdelat per fardsatt. Det vill sdga,
en berakning av den andel av befolkningen som i genomsnitt kan na inkluderade
malpunkter med ett visst fardsatt. For tva malpunkter, som 40 respektive 60 procent
av befolkningen kan na med kollektivtrafik, resulterar aggregeringen i att andelen for
delindexet blir 50 procent.

3. En aggregering till ett lokalt tillganglighetindex (LTI) gors éver samtliga malpunkter
(dagligvaruhandel, apotek, postservice, drivmedel, vardcentral, grundskola,
gymnasium, flygplats och jarnvagsstation) och samtliga fardsatt (gang, cykel, bil och
kollektivtrafik). Indexuppgifterna per kommun redovisas i Figur 1 samt aggregerat per
kommungrupp i Tabell 1.

Resultatet fran punkt 3 ar ett lokalt tillganglighetsindex (LTI). | detta index inkluderas samtliga
atta malpunkter, men det kan finnas skal att aven sarredovisa index for nagra uppsattningar
av malpunkter. | denna PM redovisas férutom LTI &ven index for tre sddana indelningar

1) grund- och gymnasieskolor, 2) jarnvagsstationer respektive flygplatser, 3) samtliga
malpunkter exklusive grund- och gymnasieskolor, flygplatser och jarnvagsstationer).

Vid val av malpunkter bor man beakta att ett index inte nddvandigtvis blir battre av att
inkludera fler malpunkter. For aggregeringar av matt innebar varje tillagg av ett nytt matt att
tyngden blir svagare for varje enskilt matt, dvs. att indexets formaga att indikera férandringar i
nagon av dess ingaende komponenter férsvagas. Denna svaghet kan hanteras med
matematiska metoder, men dessa kraver att varje komponent viktas. Da vi saknar underlag for
att vikta olika malpunkters betydelse gentemot varandra, och da subjektiva viktningar skulle
minska indexets transparens, ar det lampligt att tills vidare begrénsa antalet malpunkter som
aggregeras.

Utover berakningarna for tidsavstand i vagnatet har i denna PM motsvarande berakningar
gjorts for fagelavstand. Dessa berakningar ger maojlighet att berdkna ett matt pa transport-
systemets prestanda. Det vill séga, ett matt pa hur mycket stérre eller mindre andel av
befolkningen som kan na méalpunkterna genom transportsystemet jamfért med fagelavstandet.
Aven dessa resultat kan sarredovisas per malpunkt och fardsatt eller som ett aggregat av

2 For inkludering i maluppféljning anvands avstandsberakningarna utifran restid. Ett motsvarande index for ett
fagelavstand, som har ocksa har beraknats i denna PM, kommer inte att inkluderas i maluppfdljningen.
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samtliga fardsatt om sa dnskas. Nagra forslag till andra matt har ocksa inkluderats i denna PM
for fortsatt utvecklingsarbete eller for anvandning i annat sammanhang.

En malsattning vi inledningsvis hade var att, i likhet med Trafikverkets matt pa interregional
tillganglighet, géra bedémningar av kommuner pa en tregradig skala (bristfallig, acceptabel
och god) i termer av lokal tillganglighet till malpunkter. Detta for att skapa méjligheter att satta
mal for utvecklingen av transportsystemet. Vi har dock funnit att detta, atminstone for tillfallet,
inte ar en framkomlig vag. Dels ar det vanskligt att satta nivaer pa ett rattvist satt, dels kan det
sanda alltfor starka signaler om att nagot ar djupt orovackande, trots att signalen huvud-
sakligen bestams av den valda indelningen. Metodens utformning skulle helt enkelt fa for stor
inverkan. Istallet valjer vi att enbart berdkna de olika tillganglighetsmatten sa att de pa ett
transparent satt kan foljas 6ver tid.

Trafikanalys avser att fortsatta att félja utvecklingen inom detta omrade, inte minst inom
beteendevetenskapen, for att fa guidning till en lamplig bedémning bade vad galler lampliga
malpunkter, deras vikt for en sammantagen tillganglighet, liksom maojligheten till en framtida
gradering av tillganglighetens kvalitet.
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5 Appendix — kartbilaga

5.1 Tillganglighet till respektive malpunkter

Nedan redovisas ett stort antal kartor (Figur 5.1—Figur 5.16) som illustrerar andelar av
kommunens befolkning som bor inom olika avstand fran respektive malpunkt. | varje figur
ingar dels tre kartor for fagelvagsavstand (2, 5, respektive 10 km), dels fyra kartor (med nagra
undantag da de inte beddmts relevanta)?* for restid med respektive fardsatt.

Av naturliga skal blir andelarna i respektive kommun hégre nar avstandsgransen okar. Men
det ar intressant att notera skillnader mellan olika malpunkter. Exempelvis nar i de allra flesta
kommunerna minst 50 procent av deras befolkning en livsmedelsbutik inom 2 km fagelvagen
(Figur 5.1). Motsvarande andelar for vardcentral ar betydligt lagre (Figur 5.11). Tydliga skill-
nader framtrader i tillganglighet beroende pa vilket fardsatt som anvands, se exempelvis Figur
5.2. Dessa variationer galler i princip oavsett vilken malpunkt som studeras.

2 For tillganglighet till drivmedel valdes endast bil som fardmedel. For tillganglighet till flygplats valdes enbart bil
som fardmedel da data dver kollektivtrafik ar bristfalligt och avstandet mellan boende flygplatser ar generellt for
langt att gang eller cykel skulle kunna vara ett mgjligt transportmedel.
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Livsmedelsbutik

5 km
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Figur 5.1. Andel av befolkningen som kan na en livsmedelsbutik fagelvdgen (2 km, 5 km och 10 km).
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Figur 5.2. Andel av befolkningen som kan na en livsmedelsbutik i vidgnatet inom 20 minuter med gang, cykel,
bil respektive kollektivtrafik.
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Grundskola
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Figur 5.3. Andel av befolkningen (7-15 ar) som kan na en grundskola fagelvagen (2 km, 5 km, 10 km).

Gang Cykel Bil

Kollektivtrafik

-~
{&?‘?ﬁ%‘;
o3

[
o

\
| | | Isimimis] | | |
$33§83¢

1EEYE

Figur 5.4. Andel av befolkningen (7—15 ar) som kan na en grundskola i vagnétet inom 20 minuter, gang, cykel,
bil och kollektivtrafik.
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Gymnasieskola

W s100%

Figur 5.5. Andel av befolkningen (16—19 ar) som kan na en gymnasieskola fagelvdgen (2 km, 5 km och 10 km).

Bil

Gang

Kollektivtrafik

[ ] | Ismimis) | ]}

BREFRRRIEG

\ ¥
mmencooEss
2353388383

Figur 5.6. Andel av befolkningen (16—19 ar) som kan na en gymnasieskola i vagnéatet inom 20 minuter, gang,
cykel, bil och kollektivtrafik.
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Apotek
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Figur 5.7. Andel av befolkningen som kan na ett apotek fagelvagen (2 km, 5 km och 10 km).
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Figur 5.8. Andel av befolkningen som kan na ett apotek i vagnéatet inom 20 minuter, gang, cykel, bil och
kollektivtrafik.
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Post/Utlamningsstalle
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Figur 5.9. Andel av befolkningen som kan na post/utlamningsstélle fagelvagen (2 km, 5 km och 10 km).
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Figur 5.10. Andel av befolkningen som kan na post/utldamningsstille i vagnatet inom 20 minuter, gang, cykel,

bil och kollektivtrafik.

44




Vardcentral
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Figur 5.11. Andel av befolkningen som kan na en vardcentral fagelvdagen (2 km, 5 km och 10 km).

Cykel Bil Kollektivtrafik

Figur 5.12. Andel av befolkningen som kan na en vardcentral i vagnatet inom 20 minuter, gang, cykel, bil och
kollektivtrafik.
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Drivmedel

For berakningen av andelen av befolkningen som kan na en drivmedelsstation inom rimliga
granser har vi begransat fardsattet till att endast anvanda bil. Vi bedémer att andelen som gar,
cyklar eller reser med kollektivtrafik till en sddan malpunkt ar lagt och att dessa fardsatt
darmed inte bor inkluderas.

W =10%
W <20%

B =30%
[ =<40%
] <s0%
[ <60%

[ =70%

B <s0%

Figur 5.13. Andel av befolkningen som kan na en drivmedelsstation fagelvdgen (10 km) (vanster). Andel av
befolkningen som kan na en drivmedelsstation i vagnéatet inom 20 minuter med bil (héger).
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Jarnvagsstation

2 km

W =0

Figur 5.14. Andel av befolkningen som kan na en jarnvéagsstation fagelvdgen (2 km, 5 km och 10 km).

Gang Cykel Bil Kollektivtrafik

M s

Figur 5.15. Andel av befolkningen som kan na en jarnvagsstation i vagnatet inom 20 minuter, gang, cykel, bil
och kollektivtrafik.
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Flygplats

For berakningen av andelen av befolkningen som kan na en flygplats inom rimliga grénser har
vi begransat fardsattet till att endast anvanda bil. Vi bedomer att andelen som gar eller cyklar
till en flygplats ar lagt och att dessa fardsatt darmed inte bor inkluderas.

Andelen som kan &ka med kollektivtrafiken till en flygplats ar storre, men dar finns idag brister
vad galler datatillgang da flygbussar ofta saknas i Samtrafikens databas. P& grund av denna
brist har aven kollektivtrafik uteslutits for att berdkna andelen av befolkningen som har tillgang
till en flygplats.

W =10%

. M=% W so%
W =20% B =30%
oF W s [ <a0%
( 4 O <40% [ =50%
&/ [] <50% [] s60%
[ s60% [ =70%
[ <70% [ =s0%
. W <s0% Wl <s0%
W <% W =100
W s100%

Figur 5.16. Andel av befolkningen som kan na en Flygplats inom 10 km fagelvégen (vanster) respektive i
vagnétet inom 20 minuter med bil.

5.2 Lokalt tillganglighetsindex per fardsatt

| detta avsnitt redovisas den forsta aggregeringen pa vagen mot det sammanlagda lokala till-
ganglighetsindexet (LTI). | Figur 5.17—Figur 5.25 redovisas andelen av kommunernas
befolkning som, dels for olika avstand fagelvagen, dels for respektive fardsatt, i genomsnitt
nar 1) alla malpunkter, 2) grund- och gymnasieskolor, 3) jarnvagsstationer respektive
flygplatser, 4) alla malpunkter minus grund- och gymnasieskolor, flygplatser och jarnvags-
stationer).

Exempelvis framgar av Figur 5.18 att i flertalet kommuner har ungefar 30-50 procent av
befolkningen i genomsnitt har tillgang till alla malpunkter med gang inom 20 minuter. Om
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fardmedlet som anvands istallet ar bil 6kar andelarna av befolkningen till dver 80 procent i de
flesta fall.

Alla malpunkter

2 km 10 km

v W =10%
I =20
W =30%
[ =400
[ =50%

‘D <B0%
] =700
R I <s00

W s50%
W =100%

M =00

Figur 5.17. Andel av befolkningen som i genomsnitt kan na alla malpunkter fagelvagen (2 km, 5 km och 10 km).
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Figur 5.18. Andel av befolkningen som i genomsnitt kan na alla malpunkter med respektive fardsatt (gang,
cykel, bil och kollektivtrafik), i vagnatet inom 20 minuter.
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Grundskola och Gymnasieskola

2 km

5 km

] =609
] =70%
B sso
W =90
W =00

Figur 5.19. Andel av befolkningen som i genomshnitt kan na en grundskola (7-15 ar) och gymnasieskola
(16-19 ar) fagelvagen (2 km, 5 km och 10 km).
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Figur 5.20. Andel av befolkningen som i genomshnitt kan na en grundskola (7-15 ar) och gymnasieskola
(16-19 ar) med respektive fardsatt (gang, cykel, bil och kollektivtrafik) i vignatet inom 20 minuter.
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Jarnvagsstation

W =005

Figur 5.21. Andel av befolkningen som i kan na en jarnvagsstation fagelvégen (2 km, 5 km och 10 km).
Anm: Da endast en malpunkt ingar blir resultaten identiska med redovisningen i Figur 5.14.

Gang Cykel Kollektivtrafik
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Figur 5.22. Andel av befolkningen som kan na en jarnvagsstation med respektive fardsatt (gang, cykel, bil och
kollektivtrafik) i vagnatet inom 20 minuter.
Anm: Da endast en malpunkt ingar blir resultaten identiska med redovisningen i Figur 5.15.
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Flygplats
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Figur 5.23. Andel av befolkningen som kan na en flygplats fagelviagen (10 km) (vanster) och Andel av
befolkningen som kan na en flygplats i vagnatet inom 20 minuter med bil (héger).
Anm: Da endast en malpunkt ingar blir resultaten identiska med redovisningen i Figur 5.16.
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Alla malpunkter (exkl. grund- och gymnasieskola & jarnvagsstation

och flygplats)

2 km

ERECOOCOCDEEE

10 km

Figur 5.24. Andel av befolkningen som i genomsnitt kan na alla malpunkter (exkl. grund- och gymnasieskola &

jarnvagsstation och flygplats) fagelvagen (2 km, 5 km och 10 km).

Cykel

W =100

-

Bil

Kollektivtrafik

Figur 5.25. Andelen av befolkningen som i genomsnitt kan na alla malpunkter (exkl. grund- och gymnasieskola
& jarnvagsstation och flygplats) med respektive fardsétt (gang, cykel, bil och kollektivtrafik) i vagnatet inom 20

minuter.
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5.3 Aggregerat lokalt tillganglighetsindex

| detta avsnitt redovisas resultaten fran indexberakningen av det lokala tillganglighetsindexet -
LTI (per kommun i Figur 5.26—Figur 5.29 samt per kommungrupp i Tabell 5.1-Tabell 5.4). Det
sammanlagda indexet - andelen av befolkningen som i genomsnitt nar malpunkterna med
fardsatten i vagnatet - indikerar att 60—80 procent av befolkningen i flertalet kommuner har
tillgang till lokal service enligt de uppstallda kriterierna. | resterande figurer och tabeller
redovisas resultat uppdelat pa tre deluppsattningar av malpunkterna i LTI, 1) grund- och
gymnasieskolor, 2) jarnvagsstationer, 3) alla malpunkter (exklusive grund- och
gymnasieskolor, flygplatser och jarnvagsstationer).

Alla malpunkter

Figur 5.26. Lokalt tillganglighetsindex (LTI) - andel befolkning som i genomsnitt nar samtliga malpunkter,
fagelvagsavstand (vanster) respektive avstand i vagnatet (hoger).

Anm: De tva tillgénglighetsindexen har berdknats som andel av kommunens befolkning som i genomsnitt nar
malpunkterna dels fagelvagen med tre avstandsgrénser, dels for alla fardsatt i vagnatet inom 20 minuter.
Avstandsgranserna for fagelavstand har satts till 2, 5 respektive 10 km. Det ska motsvara ett ungefarligt
avstand i vagnat (20 minuter) for fardsatten gang (2 km), cykel (5 km) samt bil och kollektivtrafik (10 km).
Malpunkterna ar dagligvaruhandel, apotek, postservice, drivmedel, vardcentral, grundskola, gymnasium,
flygplats och jarnvagsstation.
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Tabell 5.1. Lokalt tillganglighetsindex (LTI) - andel befolkning som i genomsnitt nar samtliga malpunkter,
fagelvagsavstand (vanster) respektive avstand i vagnatet (héger), per kommungrupp.

Kommungrupp Fagelvdgen Végnétet
Storstadskommuner 92% 86%
T&ta kommuner néara en stérre stad 81% 77%
Tata kommuner avlagset beldgna 76% 72%
Landsbygdskommuner néra en stérre stad 69% 66%
Landsbygdskommuner avlagset belagna 68% 66%
Landsbygdskommuner mycket avlagset belagna 63% 60%
Riket 80% 78%

Anm: De tva tillganglighetsindexen har berdknats som andel av kommunens befolkning som i genomsnitt nar
malpunkterna dels fagelvagen med tre avstandsgrénser, dels for alla fardsatt i vagnatet inom 20 minuter.
Avstandsgranserna for fagelavstand har satts till 2, 5 respektive 10 km. Det ska motsvara ett ungefarligt
avstand i vagnat (20 minuter) for fardsatten gang (2 km), cykel (5 km) samt bil och kollektivtrafik (10 km).
Malpunkterna ar dagligvaruhandel, apotek, postservice, drivmedel, vardcentral, grundskola, gymnasium,
flygplats och jarnvagsstation.

Grundskola och Gymnasieskola

[ <70%
W <s0%
W <%0%

W <100%

Figur 5.27. Lokalt tillganglighetsindex (LTI grund- och gymnasieskola) - andel befolkning som i genomsnitt nar
en grund- eller gymnasieskola fagelvagen (vanster) respektive i vagnatet (hoger).

Anm: Befolkningen (7-15 ar) som nar en grundskola respektive (16-19 ar) som nar en gymnasieskola
fagelvagen (2 km, 5 km och 10 km) och, i vidgnatet inom 20 minuter gang, cykel, bil och kollektivtrafik
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Tabell 5.2. Lokalt tillganglighetsindex (LTI grund- och gymnasieskola) - andel befolkning som i genomsnitt nar
en grund- eller gymnasieskola fagelvagen (vanster) respektive i vagnatet (hoger), per kommungrupp.

Kommungrupp Fagelvdgen Végnétet
Storstadskommuner 92% 78%
Téata kommuner nara en storre stad 81% 70%
Tata kommuner avlagset beldgna 77% 68%
Landsbygdskommuner néra en stérre stad 69% 62%
Landsbygdskommuner avlagset belagna 67% 61%
Landsbygdskommuner mycket avlagset belagna 65% 59%
Riket 74% 71%

Anm: Befolkningen (7-15 ar) som nar en grundskola respektive (16—19 ar) som nar en gymnasieskola
fagelvagen (2 km, 5 km och 10 km) och, i vdgnatet inom 20 minuter gang, cykel, bil och kollektivtrafik.

Jarnvagsstation

(AR
Q Q
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883
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Figur 5.28. Lokalt tillganglighetsindex (LTI jarnvagsstation) - Andel befolkning som i genomsnitt nar en

jarnvagsstation fagelvagen (vanster) respektive i vagnatet (hoger).

Anm: Avstandsgranserna for fagelavstand har satts till 2, 5 respektive 10 km. Det ska motsvara ett ungefarligt
avstand i vagnat (20 minuter) for fardsatten gang (2 km), cykel (5 km) samt bil och kollektivtrafik (10 km).
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Tabell 5.3. Lokalt tillgéanglighetsindex (LTI jarnvagsstation) - andel befolkning som i genomsnitt nar en
jarnvagsstation fagelvéagen (vanster) respektive i vagnatet (héger), per kommungrupp.

Kommungrupp Fagelvdgen Végnétet ‘
Storstadskommuner 66% 72%
Tata kommuner nara en storre stad 56% 64%
Tata kommuner avlagset beldgna 45% 52%
Landsbygdskommuner néra en stérre stad 38% 49%
Landsbygdskommuner avlagset belagna 40% 49%
Landsbygdskommuner mycket avlagset belagna 32% 35%
Riket 56% 63%

Anm: Avstandsgrénserna for fagelavstand har satts till 2, 5 respektive 10 km. Det ska motsvara ett ungefarligt
avstand i vagnat (20 minuter) for fardsatten gang (2 km), cykel (5 km) samt bil och kollektivtrafik (10 km).

Alla malpunkter (exkl. grund- och gymnasieskola & jarnvagsstation
och flygplats)

W <10%
W <10% W <20%
W <20% I <30%
W <30% [ sq0%
[ <40% [] s50%
[] s60%
[] <s0% Os
] <60% [ <70%
0 s70% B <s0%
B <so% W <90%
<100%
B <90% LE
W <100%

Figur 5.29. Lokalt tillganglighetsindex (LTI) - Andel befolkning som i genomsnitt nar samtliga malpunkter (exkl.
grund- och gymnasieskola & jarnvagsstation och flygplats) fagelvdagen (véanster) respektive i vagnatet (hoger).
Anm: Avstandsgranserna for fagelavstand har satts till 2, 5 respektive 10 km. Det ska motsvara ett ungefarligt
avstand i vagnat (20 minuter) for fardsatten gang (2 km), cykel (5 km) samt bil och kollektivtrafik (10 km).
Malpunkterna ar dagligvaruhandel, apotek, postservice, drivmedel och vardcentral.
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Tabell 5.4. Lokalt tillganglighetsindex (LTI) - andel befolkning som i genomsnitt nar samtliga malpunkter (exkl.
grund- och gymnasieskola & jarnvagsstation och flygplats) fagelvdagen (véanster) respektive i viagnatet (hoger),
per kommungrupp.

Kommungrupp Féagelvédgen Végnétet
Storstadskommuner 97% 93%
Tata kommuner nara en storre stad 88% 83%
Tata kommuner avlagset belagna 82% 78%
Landsbygdskommuner nara en storre stad 77% 73%
Landsbygdskommuner avlagset belagna 75% 72%
Landsbygdskommuner mycket avlagset belagna 69% 66%
Riket 89% 84%

Anm: Avstandsgranserna for fagelavstand har satts till 2, 5 respektive 10 km. Det ska motsvara ett ungefarligt
avstand i vagnat (20 minuter) for fardséatten gang (2 km), cykel (5 km) samt bil och kollektivtrafik (10 km).
Malpunkterna ar dagligvaruhandel, apotek, postservice, drivmedel och vardcentral.

5.4 Transportsystemets prestanda

| detta avsnitt redovisas skillnaden mellan tillganglighet matt som fagelavstand och som restid
i vagnatet (Figur 5.30—Figur 5.38 samt Tabell 5.5-Tabell 5.10). Redovisningen foljer samma
struktur som redovisningen i kapitel 5.3. Differenserna beraknas fér varje kommun per vald
uppsattning av malpunkter - 1) alla malpunkter, 2) grund- och gymnasieskolor, 3) jarnvags-
stationer 4) flygplatser, 5) alla malpunkter exklusive grund- och gymnasieskolor, flygplatser
och jarnvagsstationer. Berakningarna gors dels for respektive fardsatt, dels aggregerat for
samtliga fardsatt. Skillnaderna mellan kommunerna reduceras nar samtliga fardsatt beaktas
tilsammans (jamfér exempelvis Figur 5.30 och Figur 5.31).

Differensen mellan befolkningsandelarna berédknade med fagelavstand och avstand i vagnatet
bendmns transportsystemets prestanda. Den indikerar hur mycket tillgangligheten, till f6ljd av
hur mycket transportsystemet avviker fran ett optimalt I&ge - har kvantifierat med fagelvags-
avstandet. Resultaten av prestandaberakningarna ar intressanta att reflektera dver, dar vissa
kommuner uppvisar sma differenser i tillganglighet beraknat med avstand fagelvagen respek-
tive restid i vagnatet. For invanarna i dessa kommuner innebar det att transportsystemet pa ett
bra satt bidrar till invanarnas tillganglighet till malpunkterna.

For andra kommuner ar differensen storre, vilket indikerar att transportsystemet inte i lika hdg
grad lyckas bidra till tillgangligheten till malpunkterna. Detta ska dock inte nddvandigtvis tolkas
som att den infrastruktur som finns ar av lag standard. Resultaten kan exempelvis forklaras av
forekomster av stora barriarer, exempelvis berg eller sjdar, som gjort att vagarna fatt en langre
strackning med langre restid som foljd. | omraden med farre antal vagar blir ocksd méjligheten
att dverbrygga ett avstand mer avgérande av hur val strackningen av den infrastruktur som
finns motsvarar ett fagelvagsavstand.

En tredje faktor ar befolkningens lokaliseringsmoénster. | kommuner dar befolkningen ar
lokaliserad pa samma plats behover inte vagnatet vara sarskilt val utbyggt for att anda bidra
till en hog tillganglighet till malpunkter, i férhallande till omraden med en utspridd befolkning,
som forst maste anvanda smavagar innan de kan na till en vag med hdgre kapacitet pa sin
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vag till malpunkterna. Ytterligare faktorer ar malpunkternas lokalisering med motsvarande
paverkan nar man behandlar dem sammantaget.

Transportsystemets prestanda ar med andra ord ett satt att kvantifiera skillnader i tillganglig-
het som invanarna upplever med det transportsystem man har i férhallande till ett optimalt
lage, har definierat som fagelvagen, givet alla dvriga faktorer som ingér i tillganglighets-
berédkningarna.

Alla malpunkter

Gang Kollektivtrafik

Figur 5.30. Transportsystemets prestanda — differens i andel av befolkningen som nar alla malpunkter
fagelvagen respektive i vignatet.

Anm: Avstandsgranserna for fagelavstand har satts till 2, 5 respektive 10 km. Det ska motsvara ett ungefarligt
avstand i vagnat (20 minuter) for fardsatten gang (2 km), cykel (5 km) samt bil och kollektivtrafik (10 km).
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Figur 5.31. Transportsystemets prestanda — differens i andel av befolkningen som nar alla malpunkter
fagelvagen respektive i vignatet, alla fardsatt.

Anm: Avstandsgrénserna for fagelavstand har satts till 2, 5 respektive 10 km. Det ska motsvara ett ungefarligt
avstand i vagnat (20 minuter) for fardsatten gang (2 km), cykel (5 km) samt bil och kollektivtrafik (10 km).

Tabell 5.5. Transportsystemets prestanda — differens i andel av befolkningen som nar alla malpunkter
fagelvagen respektive i vagnatet, per kommungrupp.

Kommungrupp Prestanda ‘
Storstadskommuner 11%
Téata kommuner nara en storre stad 1%
Tata kommuner avlagset belagna 12%
Landsbygdskommuner néra en stérre stad 12%
Landsbygdskommuner avlagset belagna 12%
Landsbygdskommuner mycket avlagset belagna 1%
Riket 11%

Anm: Avstandsgranserna for fagelavstand har satts till 2, 5 respektive 10 km. Det ska motsvara ett ungefarligt
avstand i vagnat (20 minuter) for fardsatten gang (2 km), cykel (5 km) samt bil och kollektivtrafik (10 km).

For att ytterligare illustrera metodiken har transportsystemets prestanda beraknats for tre
kommuner med olika befolkningstathet och tathet i vagnat. Generellt galler att andelen av
befolkningen som kan na malpunkterna enligt det uppsatta gréanserna for fagelvagen ar hégre
an andelen som nar samma malpunkter givet tidskravet. Det finns dock vissa undantag fran
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detta, vilket samtidigt illustrerar vikten av att férsoka hitta krav som motsvarar varandra relativt
val. Tack vare en relativt tillatande grans 20 minuter for bil nar en stor andel av befolkningen i
Bracke malpunkterna i jamforelse med fagelvagsavstandet (10 km). Mer forvantade resultat
erhalls for Bracke med 6vriga fardsatt.

Tabell 5.6. Andel av befolkningen i tre kommuner som nar malpunkter inom tid- och avstandsgranser for
respektive fardsatt, samt Transportsystemets prestanda — differens i andel av befolkningen som nar alla mal-
punkter fagelvagen respektive i vagnatet.

Tid - . . Tid — Tid -
avstand Uil s avstand avstand

37% 45% 7%  99% 100% 1%  75% 85% -10%
Cykel 49% 52% -3% 100% 100% 0% 90% 92% -2%

t’:‘a’][:‘;k”"' 58%  74%  -16% 100%  100% 0% 92%  98%  -6%

m 100% 74% 26% 100% 100% 0% 100% 98% 2%

Anm: Avstandsgranserna for fagelavstand har satts till 2, 5 respektive 10 km. Det ska motsvara ett ungefarligt
avstand i vagnat (20 minuter) for fardsatten gang (2 km), cykel (5 km) samt bil och kollektivtrafik (10 km).

Tid Avstand Tid Avstand

Grundskola och Gymnasieskola

Gang Cykel Bil Kollektivtrafik

[ U
| B3
/ [ <10%

B s

|
1 O =10%
4 ] <20% [ s20%

W =30% W <30%

W =40% W =0
W =som W =50% W =so%
W =com W =e0% W =co%

Figur 5.32. Transportsystemets prestanda — differens i andel av befolkningen (7-15 ar) som nar en grundskola
respektive (16-19 ar) nar en gymnasieskola fagelvagen respektive i vagnétet.

Anm: Avstandsgranserna for fagelavstand har satts till 2, 5 respektive 10 km. Det ska motsvara ett ungefarligt
avstand i vagnat (20 minuter) for fardséatten gang (2 km), cykel (5 km) samt bil och kollektivtrafik (10 km).
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Figur 5.33. Transportsystemets prestanda — differens i andel av befolkningen (7-15 ar) som nar en grundskola
respektive (16—19 ar) nar en gymnasieskola fagelviagen respektive i vagnatet, alla fardsatt.

Anm: Avstandsgrénserna for fagelavstand har satts till 2, 5 respektive 10 km. Det ska motsvara ett ungefarligt
avstand i vagnat (20 minuter) for fardsatten gang (2 km), cykel (5 km) samt bil och kollektivtrafik (10 km).

Tabell 5.7. Transportsystemets prestanda — differens i andel av befolkningen (7-15 ar) som nar en grundskola
respektive (16—19 ar) nar en gymnasieskola fagelvagen respektive i vagnatet, alla fardsatt, per kommungrupp.

Kommungrupp Prestanda

Storstadskommuner 16%
Téata kommuner nara en storre stad 13%
T&ta kommuner avlagset belagna 13%
Landsbygdskommuner néra en storre stad 8%
Landsbygdskommuner avlagset belagna 9%
Landsbygdskommuner mycket avldgset beldgna 9%
Riket 11%

Anm: Avstandsgréanserna for fagelavstand har satts till 2, 5 respektive 10 km. Det ska motsvara ett ungefarligt
avstand i vagnat (20 minuter) for fardsatten gang (2 km), cykel (5 km) samt bil och kollektivtrafik (10 km).
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Figur 5.34. Transportsystemets prestanda — differens i andel av befolkningen som nar en jarnvagsstation
fagelvagen respektive i vignatet.

Anm: Avstandsgranserna for fagelavstand har satts till 2, 5 respektive 10 km. Det ska motsvara ett ungefarligt
avstand i vagnat (20 minuter) for fardsatten gang (2 km), cykel (5 km) samt bil och kollektivtrafik (10 km).

Figur 5.35. Transportsystemets prestanda — differens i andel av befolkningen som nar en jarnvagsstation
fagelvagen respektive i vignatet, alla fardsatt.

Anm: Avstandsgranserna for fagelavstand har satts till 2, 5 respektive 10 km. Det ska motsvara ett ungefarligt
avstand i vagnat (20 minuter) for fardsatten gang (2 km), cykel (5 km) samt bil och kollektivtrafik (10 km).
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Tabell 5.8. Transportsystemets prestanda — differens i andel av befolkningen som nar en jarnvagsstation
fagelvagen respektive i vagnatet, alla fardsatt.

Kommungrupp Differensen ‘
Storstadskommuner 9%
Tata kommuner nara en storre stad 12%
T&ta kommuner avlagset belagna 17%
Landsbygdskommuner néra en stérre stad 19%
Landsbygdskommuner avlagset belagna 19%
Landsbygdskommuner mycket avlagset belagna 22%
Riket 11%

Anm: Avstandsgrénserna for fagelavstand har satts till 2, 5 respektive 10 km. Det ska motsvara ett ungefarligt
avstand i vagnat (20 minuter) for fardsatten gang (2 km), cykel (5 km) samt bil och kollektivtrafik (10 km).

Flygplats
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Figur 5.36. Transportsystemets prestanda — differens i andel av befolkningen som nar en flygplats fagelvagen
respektive i vagnatet med bil.

Anm: Avstandsgranserna for fagelavstand har satts till 10 km. Det ska motsvara ett ungefarligt avstand i
vagnat (20 minuter) for fardsattet bil.

For majoriteten ar resultatet for prestandamattet positivt, det vill sdga en stérre andel av
kommunens befolkning kan na en flygplats fagelvagen givet den antagna avstandsgransen
satt till 10 km &n med bil inom 20 minuter i vagnatet (Figur 5.36). For nagra av kommunerna ar
prestandamattet dock negativt. Det forklaras av att relativt hogt skyltade hastigheter innebar
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att befolkningen kan fardas foérhallandevis langt under 20 minuter jamfért med 10 km fagel-
vagen. Det visar ocksa pa betydelsen av att satta rimliga (km och tid). Transportsystemets
prestanda per kommungrupp ar i samtliga fall positiv (Tabell 5.9).

Tabell 5.9. Transportsystemets prestanda — differens i andel av befolkningen som nar en flygplats fagelvagen
respektive i vagnatet med bil, per kommungrupp.

Kommungrupp Differensen ‘
Storstadskommuner 34%
T&ta kommuner néara en stérre stad 28%
Tata kommuner avlagset belagna 12%
Landsbygdskommuner néra en storre stad 22%
Landsbygdskommuner avlagset belagna 11%
Landsbygdskommuner mycket avlagset belagna 10%
Riket 22%

Anm: Avstandsgrénserna for fagelavstand har satts till 10 km. Det ska motsvara ett ungefarligt avstand i
vagnat (20 minuter) for fardsattet bil.

Alla malpunkter (exkl. grund- och gymnasieskola & jarnvagsstation
och flygplats)

Gang Cykel

Kollektivtrafik

B =30%
B =20
O =10%
[ <0%

[ =10%
W s20%
W <30%
W <
W <504

Figur 5.37. Transportsystemets prestanda — differens i andel av befolkningen som nar alla malpunkter (exkl.
grund- och gymnasieskola & jarnvagsstation och flygplats) fagelviagen respektive i vagnatet.

Anm: Avstandsgranserna for fagelavstand har satts till 2, 5 respektive 10 km. Det ska motsvara ett ungefarligt
avstand i vagnat (20 minuter) for fardséatten gang (2 km), cykel (5 km) samt bil och kollektivtrafik (10 km).
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Figur 5.38. Transportsystemets prestanda — differens i andel av befolkningen som nar alla malpunkter (exkl.
grund- och gymnasieskola & jarnvagsstation och flygplats) fagelvdagen respektive i vagnatet, alla fardsatt.
Anm: Avstandsgranserna for fagelavstand har satts till 2, 5 respektive 10 km. Det ska motsvara ett ungefarligt
avstand i vagnat (20 minuter) for fardsatten gang (2 km), cykel (5 km) samt bil och kollektivtrafik (10 km).

Tabell 5.10. Transportsystemets prestanda — differens i andel av befolkningen som nar alla malpunkter (exkl.
grund- och gymnasieskola & jarnvagsstation och flygplats) fagelvagen respektive i vagnatet, alla fardsatt.

Kommungrupp Differensen

Storstadskommuner 12%
Tata kommuner nara en storre stad 17%
Tata kommuner avlagset belagna 16%
Landsbygdskommuner néra en storre stad 20%
Landsbygdskommuner avlagset belagna 19%
Landsbygdskommuner mycket avlagset belagna 9%
Riket 17%

Anm: Avstandsgranserna for fagelavstand har satts till 2, 5 respektive 10 km. Det ska motsvara ett ungefarligt
avstand i vagnat (20 minuter) for fardsatten gang (2 km), cykel (5 km) samt bil och kollektivtrafik (10 km).
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