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Abstract

An increased proportion of trips made by bike is important part of a more sustainable
transportation system. It provides benefits both at an individual and societal level - especially
when replacing trips that would otherwise have been made by car. To get an understanding of
what influences cycling, a statistical analysis is carried out that shows links between socio-
economic factors, the physical environment and the share of cycling in the municipalities of
Stockholm County. The results show that the share of bicycle trips has a statistically significant
relationship with 10 of the 14 factors examined. Based on Ajzen’s Theory of Planned Behavior,
three themes are identified from the results. A high level of education and income results in a
high proportion of cycling trips. Likewise, an urban environment with proximity to the inner
city and high population density has a positive impact on bicycle travel. The last theme identified
is the bike's relationship to the car, where good access to a car gives a low proportion of bicycle
trips. The reason why these factors influence the decision to cycle is analyzed based on Ajzen's
attitudes, social norms and perceived behavioral control. This study increases the understanding
of the decision-making process behind the choice of means of transport, which can contribute
to actions and investments for increased bicycle travel being directed more efficiently.

Keywords: Bicycle planning, bicycling, transport mode choice, sustainable transport, theory of
planned behavior
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1 Introduktion

For manga ar cykeln ett viktigt transportmedel i vardagen. Oavsett om den anvands f6r motion,
rekreation eller vardagsresor ar fordelarna manga, bade pd individniva och for samhallet i stort.
Nar en cykelresa ersdtter en resa som annars hade skett med personbil blir fordelarna &nnu mer
uppenbara (Trafikverket 2020).

Cykeln ar ett billigt och tillgangligt fairdmedel som nastan alla har eller kan fa tillgang till. Den
tar valdigt lite plats i stadsrummet och ger darfor en mer rattvis fordelning av stadens offentlig
utrymmen jamfort med bilen. Mindre ytor for bilvagar och bilparkeringar ger d@ven en mer
levande och attraktiv stadsmiljo. Cykelns yteffektivitet bidrar dven till minskad trangsel och
underlattar kapacitetsbrister i transportsystemet (Trafikverket 2012).

Jamfort med motordrivna fordon har cykeln en ldg miljopaverkan. Den bidrar inte till buller,
slapper inte ut vaxthusgaser eller fororeningar, och anvander bara energi i form av forarens
muskler vid anvandning. Aktiva resor dr en stor vinst for halsan, dar stora samhallsekonomiska
vinster kan goras. Om Region Stockholms mal om andelen cykelresor uppnas till ar 2030 skulle
potentiellt 149 liv sparas per ar, vilket varderas till omkring 6,2 miljarder i samhallsekonomiska
vinster (Region Stockholm 2020a), och ger dessutom ovarderliga vinster pa individniva.

Med vetskapen om dessa fordelar har cykelresandet fitt en allt mer framtradande roll inom
trafik- och transportplaneringen. Att utveckla riktlinjer och planer kraver kunskap om varfor
individer vdljer eller inte valjer att cykla. I detta arbete star stader och samhallen infor tva stora
utmaningar; identifiera de effektivaste dtgarderna, och motivera att en storre andel av
transportsektorns investeringar anvands for 6kade cykelresor. Solida argument for en effektiv
resursstyrning och beldgg for ytterligare cykelinvesteringar ar viktiga dven i stader dar det finns
ett stort engagemang for cykelresandet. Forskning pa omrddet har en stor roll att spela i
tillhandahallandet av dessa bevis (Heinen, van Wee & Kroesen 2014). Motiverat av stader och
samhallens 6kade insikter och anstrangningar ligger det i tiden att utforska cykelresandet.

I Sverige finns det malbilder fér en 6kad andel cykelresor pd saval nationell, regional som
kommunal niva. Den nuvarande nationella cykelstrategin lanserades 2017 och var den forsta av
sitt slag. I den nationella cykelstrategin kan utldsas att cykelns roll inom samhallsplaneringen
bor lyftas i hela landet. Stader och samhaéllen bor prioritera cyklister i hogre utstrackning an vad
som sker idag for att kunna mo6ta de utmaningar som finns med avseende pd bland annat klimat,
luft, milj6 och folkhdlsa (Regeringskansliet 2017). Likt denna studie syftar till att géra, menar
strategin att det dar viktigt att undersoka vilka faktorer som pdverka andelen cykelresor ”
CyKklister ar inte en enhetlig grupp med lika resvanor, behov och forutsdttningar [...]. Trots detta
ar det fa studier som uppmarksammar variationen av cyklister eller tydliggor vilka faktorer som
paverkar cykelanvandningen” (Regeringskansliet 2017 s. 10).

Traditionellt har cykelforskning framst fokuserat pa fragor kring sikerhet och den byggda,
fysiska infrastrukturens kvalitet (Handy, van Wee & Kroesen 2014). Analyser har dven ofta byggt
pa konventionell nyttoteori inom transportplanering (Heinen, Maat & van Wee 20mu). Den
forutsatter att manniskor bestimmer transportsitt genom att ta hansyn till kostnad, tid och
anstrangning. Dessa harda variabler forklarar dock inte varfor tva personer med liknande
forutsattningar valjer tva olika transportsatt. Utover kostnad, tid och anstrangning kan man
forvanta sig att personer tar hansyn till interna och sociala aspekter - sdsom attityder, normer
och vanor. Theory of Planned Behaviour (Ajzen 1991) utgdr darfér grunden i denna studies
teoretiska ramverk. Teorin grundas i att ett beslutsfattande om val av transportmedel dven beror
pa attityden, den subjektiva normen och den upplevda kontrollen. Dessa aspekter ar viktiga att
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inkludera, inte minst i forskning pd cykelresor, dar faktorerna som paverkar beslutet dr mer
komplicerade dn bara kostnad, tid och anstrangning.

Battre kunskaper om varfor man viljer att cykla eller inte cykla, ar en viktig nyckel i arbetet for
att nd de hoga ambitionerna. For att utveckla effektiva strategier och gora ratt prioriteringar
behovs forskning kring beslutsprocessen bakom valet av transportmedel. Om ett samband kan
utldsas mellan ett hogt cykelanvdandande och en specifik faktor, kan det ge en fingervisning om
vilka insatser som behovs pa platser med lagre cykelanvandande.

1.1 Syfte och fragestéllning

Syftet med denna studie ar att oka kunskaperna om bakomliggande faktorer som paverkar
cykelresandet. Detta kan i sin tur motivera vilka dtgarder och satsningar som behdver prioriteras
i arbetet for att 6ka andelen cykelresor. Om de hogt uppsatta malen ska nds pa nationell, regional
och kommunal nivd, behdvs konkreta svar pa vilka faktorer som avgér om madnniskor valjer
cykeln eller inte. Forst da kan riktade insatser genomforas effektivt.

Utifran detta har foljande fragestallning formulerats:

Hur pdverkas valet att anvinda cykel som transportmedel i Stockholmsregionen av
socioekonomiska faktorer och forutsdttningar i den fysiska miljon?

1.2 Bakgrund - cykelresor i Stockholmsregionen

Cykelns plats i staden har langt ifran alltid varit sjalvklar. Ar 1967 publicerades skriften SCAFT,
som visade sig skulle bli viagledande for svensk trafikplanering i manga ar framéver. I skriften
prioriterades biltrafiken pa bekostnad av ytor for gang och cykeltrafik. Stadsgator omvandlades
till bilvagar, och det offentliga rummet och livet pa gatan gick forlorat som en f6ljd av datidens
moderna transportmedel. Inte minst i Stockholm ledde SCAFT till att cyklandet minskade
markant under efterkrigstiden (Koglin 2014). Den forsta cykelplanen i Stockholm antogs 1976.
Planen var dock mer av en manual, och mdnga av atgarderna vidtogs aldrig. Det skulle dr6ja
fram till 1998 innan en systematisk plan for genomférande av cykelframjande atgarder antogs
(Koglin 2013). P4 senare tid har dock planerare, politiker och beslutsfattare allt mer intresserat
sig for att oka cykelns konkurrenskraft, sa dven i Stockholm. Men historiens ointresse for
prioritering av cykel har gjort att utbyggnaden av cykelinfrastruktur i Stockholmsregionen an
idag ar eftersatt (Region Stockholm 2018).

Region Stockholm lanserade under 2014 sin forsta regionala cykelplan (Region Stockholm 2014).
Under forsta halvan av 2021 avslutas arbetet med en uppdaterad version av denna. I
remissversionen gors malen kring cykelresor tydliga ” Malet ar att cyklingen i lanet ska oka
markant och cykelresorna ska std for 20 procent av alla resor till 2030. Det kraver att arbetet for
okad cykling skalas upp och att satsningar gors pa hogkvalitativ cykelinfrastruktur sdval som
mjuka 4atgarder for att framja cykelanvandandet.” (Region Stockholm 2020a s.3). En
potentialstudie visar att ca 50 % av lanets invanare skulle kunna cykla till sitt arbete pd mindre
an 30 minuter med befintlig infrastruktur. Utover detta star fritidsresorna for ca 60 % av det
totala resandet i Stockholms ldn, varav mdnga av dessa resor ar korta distanser dar potentiell
overflyttning fran bil till cykel ar god (Region Stockholm 2020a).

Trots ambitioner och madl verkar inte cykelresandet i Stockholm o6ka. I den senaste
resvaneundersokningen fran 2019 dr andelen cykelresor densamma som i den foregdende
madtningen fran 2015, endast 7% (Region Stockholm 2020c). Om cykelresorna ska 6ka till 20% ar
2030 behover en verklig fordndring ske. Potentialen och ambitionen finns, men resultaten har



lyst med sin franvaro. Fragan ar alltsa vilka insatser som bor prioriteras och goras, for 6ka
chanserna till maluppfyllelse.

Kommunerna i Stockholms ldn dr nyckelaktorer i arbetet for cykelframjande atgarder. I
Stockholmsregionen sker cykling ofta 6ver kommungranser (Region Stockholm 2020a), vilket
gor det speciellt viktigt att ett cykelfraimjande arbete pa den kommunala nivan fungerar. Det ar
daven kommunerna som ansvarar och bestimmer 6ver detaljplanering och markanvandning.
Manga av de dtgarder som kravs for att nd de regionalt hogt uppsatta malen, behover darfor
utforas pa kommunal niva. I dagslaget har 24 av 26 kommuner en specifik kommunal cykelplan,
de enda som saknar en sddan ar ar Vaxholm och Liding6. Av kommunerna med en cykelplan
har 14 uttalade, tidssatta mal for cykelresandets utveckling (Region Stockholm 2020b). Figur 1.1
visar kommunernas geografiska placering i lanet.
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Figur 1.1 Kommuner i Stockholms ldn

Lanets kommuner skiljer sig en del at gallande den fysiska miljon och demografin. For att
underldtta jamforelser och analyser mellan kommuner har Sveriges Kommuner och Regioner
tagit fram en kommungruppsindelning baserad pa faktorer som tdtortsstorlek, narhet till storre
tatort och pendlingsmonster (Sveriges kommuner och Regioner 2021). Vilka kommuner som
tillhor vilken grupp framgar i tabell 1.1. Vart att notera ar att av Stockholms lans 26 kommuner
ingdr hela 22 st i grupp Az. Denna indelning kan ge en indikation pa hur férutsattningarna for
de olika kommunerna skiljer sig.



Tabell 1.1 Kommungruppsindelning frdn och med 1/1 2017 (Sveriges Kommuner och Regioner 2021)

Grupp Definition Kommun
A1 Storstader - kommuner med minst 200 000 Stockholm
invanare varav minst 200 000 invanare i den
storsta tatorten
A2 Pendlingskommun néra storstad - kommuner diar ~ Ovriga
minst 40 procent av nattbefolkningen pendlar till
arbete i en storstad eller storstadsndra kommun

B3 Storre stad - kommuner med minst 50 000 Sodertalje
invanare varav minst 40 0oo invanare i den storsta
tatorten.

B4 Pendlingskommun nadra storre stad - kommuner Nykvarn

ddr minst 40 procent av nattbefolkningen pendlar
till arbete i en storre stad.

cé6 Mindre stad/tatort - Kommuner med minst 15 ooo  Norrtdlje
men mindre dn 40 0oo invdnare i den storsta
tatorten.

[ jamforelse med oOvriga Sverige utmarker sig Stockholms ldan i vissa avseenden.
Medianinkomsten ar den hogsta i landet, vilket dven syns pd kommunnivd dar 8 av de 10
kommunerna med hogst medianinkomst i hela Sverige tillhor Stockholms lan. Likval ar
invanarantalet och andelen hogutbildade hogst i landet, medans skattesatsen och medeldldern
ar lagst i landet (Ekonomifakta 2021). Stockholms lan har dven hogst andel utrikes fodda av alla
lanen, 26 %, vilket kan jamféras med den totala andelen i Sverige, 19 %. Pa top 10 listan 6ver
kommuner med hogst andel utrikes fédda tillhor 6 st Stockholms 1an (SCB 2020).

For att skapa en forstdelse for resvanor, monster och trender i transportsystemet genomfors
regelbundet resvaneundersokningar pa bade kommunal, regional och nationell nivd. Den
senaste i Region Stockholm genomf6rdes dr 2019. Datan som samlas in utgor underlag for
maluppfoljelse, insikter om resvanor och information kring hur olika grupper anvander sig av
transportsystemet. I figur 1.2 presenteras hur fairdmedelsfordelningen ser ut en genomsnittlig
vardag (Region Stockholm 2020c). Andelen cykelresor varierar stort beroende pa vart i lanet
man bor. Hogst andel har Stockholm, Solna och Danderyd, dér 10 % av det totala antalet resor
sker med cykel. Lagst andel har Botkyrka och Nykvarn, med imponerande laga o %.
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Figur 1.2 Fardmedelsfordelning (genomsnitt for veckan) for boende i ldnets kommuner (Region Stockholm 2020¢).

Denna stora variation i firdmedelsfordelning mellan kommunerna har saklart manga orsaker. I
den regionala cykelplanen framlyfts faktumet att olika malgrupper har olika forutsattningar for
att cykla. Genom att skapa en forstdelse for hur forutsattningarna skiljer sig mellan olika grupper
i samhallet, vill regionen verka for riktade insatser till specifika malgrupper. Forutom
infrastruktur ar normer, attityder och olika individers behov viktiga att ha i dtanke (Region
Stockholm 2020a). I detta avseende kan denna studie bidra genom att ge en fingervisning av
vilka malgrupper som insatser bor riktas mot. Regionen lyfter dven att den byggda miljon och
cykelinfrastrukturens kvalitet dr en avgérande del i valet mellan att cykla eller ta ett annat
fardmedel (Region Stockholm 2018). Genom att analysera sambandet mellan andelen cykelresor
och olika faktorer i de undersokta kommunerna, dmnar denna studie till att undersoka just
nagra av dessa fragor som regionen stalls infor. Varfor skiljer sig andelen cykelresor, och vilka
malgrupper behover specifika insatser riktas mot?

Eftersom befolkningen i Stockholms lan forvantas se en kraftig tillvaxt framover anser regionen
att det ar viktigt att prioritera hallbar mobilitet. Detta stéller krav pa en infrastruktur och byggd
miljo som ar anpassad efter cyklisternas behov och 6nskningar. Troligen kommer cykeln spela
en allt storre roll i framtidens Stockholm dn vad den gor idag, saval i tatbebyggda omrdden som
pa landsbygden. Darfér menar regionen pa att det behovs handlingskrafiga atgdrder som
mojliggor cykelresor, oavsett vilken samhallsgrupp du tillhor och vart i lanet du bor (Region
Stockholm 2020b).

Sammanfattningsvis kan sdgas att regionen har ambitiosa mdl och tydliga planer pa att oka
andelen cykelresor. Majoriteten av kommunerna i ldnet instimmer i detta tink med sina
lanserade cykelplaner. Det verkar finnas en stor vilja hos planerare och politiker att forandra
resemonster i Stockholmsregionen. Vad som kravs ar handlingskraftiga, faktiska dtgarder som
pa riktigt kan ge cykelresorna det stora uppsvinget som 6nskas. Insatser som ar specifikt riktade
mot malgrupper som inte cyklar i lika stor utstrdckning som andra behdvs. Fragan ar vilka
prioriteringar och dtgarder som ar effektiva nog att ge en forandring. Hittills har den stora
okningen uteblivit, och regionen har en bra bit kvar till sitt mal pa minst 20 % cykelresor ar 203o0.
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1.3 Disposition

Den inledande introduktionen motiverar dmnesvalet och ger en relevant bakgrund for studien.
Aven syfte, fragestillning och avgrinsning presenteras hir. Direfter redovisas teori och relevant
tidigare forskning i kapitel 2. I kapitel 3 motiveras den valda forskningsstrategin och metoden.
Tillvigagangssattet beskrivs for datainsamling, bearbetning och analys. Detta foljs av en
metoddiskussion. Dadrefter redovisas resultaten i kapitel 4, medelstads i tabeller och figurer. I
kapitel 5 analyseras resultaten kopplat till den tidigare presenterade teorin och tidigare
forskningen. Avslutningsvis presenteras slutsatser fran studien i kapitel 6.

1.4 Avgrédnsning

Manga resor sker med fler dn ett transportmedel. Med en bra integrering av transportslagen kan
cykeln komplettera och samverka med till exempel kollektivtrafiken for att kunna utmana
personbilen. Avgransningen i denna uppsats dr dock att studera resor dar cykeln ar
huvudfardmedel for resan, och darfor tas inte kombinationsresor specifikt upp.

Geografiskt fokuserar studien pa Stockholms lan med dess 26 kommuner. Studien utférs pa en
relativt aggregerad niva. Det faller darfér utanfor uppsatsens avgransning att detaljstudera
specifika omraden eller kommuner. Denna typ av studie kan istdllet ge svar pa hur samband och
monster ser ut pa en storre skala.

Studien anspelar inte pa att vara heltackande i valet av faktorer. De faktorer som undersoks ar
utvalda efter relevant litteratur samt tillgang till data. Faktorerna i sig ska endast ses som
indikatorer pa en mer komplex foreteelse. Flertalet av faktorerna samverkar och samspelar med
varandra, och ingen faktor ar helt isolerad fran en annan. Detta ar viktigt att ha i atanke vid
tolkning av resultaten.
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2 Teori

Genom att varva teori med tidigare forskning, fungerar denna delen som ett ramverk for att
placera och analysera studien i en bredare kontext. Med syfte att beskriva individers beteende
och beslutsprocess kring valet av transportmedel presenteras Ajzens (1991) Theory of Planned
Behavior. Darefter redogors for tidigare forskning inom omrddet, di med fokus pa hur
infrastruktur och socioekonomiska faktorer pdverkar valet att anvianda cykeln som
transportmedel. Detta knyter sedan an till fragestdllning och metod genom att fungera som ett
underlag for urvalet av faktorer som undersoks.

2.1 The Theory of Planned Behavior

Inom forskningsfdltet for resebeteenden &r ett vdlanvant teoretiskt ramverk Theory of Planned
Behavior (harefter forkortat till TPB) (Ajzen 1991). Teorin anvands inom olika discipliner och
forskningsfilt for att forklara och forsta individers beteendemdnster. Applicerat pa
transportsystemet kan teorin anvandas for att undersoka olika individers val av transportmedel.
TPB menar pa att ett beteende, i detta fall val av transportmedel, framst forklaras av hur starka
intentionerna bakom beteedent dr, och hur mycket investeringar och anstrangningar individen
ar beredd att gora for att utfora ett visst beteende. Konceptet kan i huvudsak beskrivas som att
en individs beteende ar en funktion av dess intentioner, vilket i sin tur forklaras med attityder,
subjektiva normer och upplevd kontroll. Har nedan illustreras detta i relation till
fragestallningen genom att anvanda cykelresor som ett exempel.

Modellens forsta komponent, attityden, beskrivs som individens alla uppfattningar och
overtygelser om vilka konsekvenser det skulle bli av att gora ett visst beteende. Dessa
konsekvenser viktas i sin tur olika for olika individer. Overtygelser kopplas bland annat till
personliga bakomliggande faktorer sdsom utbildning, kén, dlder och tidigare upplevelser (Azjen
1991). Exempel pa 6vertygelser som skulle kunna fa en person att vélja cykeln ar en battre halsa
eller mindre miljopaverkan (Eriksson & Forward 2011). Den andra komponenten, subjektiva
normen, ar hur individen tror att andra ska uppfatta ett visst beteende (Ajzen 1991). Beteendet
att vdlja cykeln som transportmedel kan exempelvis ge andra uppfattningen att individen ar
miljomedveten eller har en viss social status (Lois, Morano & Rondinella 2015). Den sista
komponenten, upplevd kontroll, paverkas av upplevda resurser och madjligheter. Alltsa
individens kapaciteten att genomfora ndgot. Manniskor tenderar att gora saker de tror kommer
vara mojliga att genomfora, annars forsvinner intentionen till det (Ajzen 1991). Exempelvis finns
det incitament att cykla om individen har tillgang till en cykel och det finns en bra infrastruktur
(Milkovi¢ & Stambuk 2015).

Flertalet tidigare studier har visat pa att det finns ett samband mellan variablerna i TPB och valet
av cykel som transportmedel (Lois, Moriano & Rondinella 2015; Heinen, Maat & Wee 2011
Fernandez-Heredia, Monzon, & Jara-Diaz, 2014; Heinen & Handy, 2012; Passafaro et al. 2014). En
litteratursammanstallning av 24 artiklar som behandlar den sociala och psykologiska faktorn
gallande cykelresor, visar att dessa faktorer har ett stort inflytande i valet av transportmedel
(Willis, Manaugh & El- Genediy 2015). Studien menar att dessa faktorer, i kombination med den
byggda miljon, ar valdigt viktiga dd man vill skapa en forstaelse for det som avgor om en individ
valjer cykeln eller inte. Willis, Manaugh & El- Geneidy (2015) lyfter speciellt fram att de sociala
faktorerna dr avgérande i minniskors uppfattning om fordelar och barridrer med cykling. Aven
attityden och den subjektiva normen paverkar starkt. Studien argumenterar for vikten av att
planerare tanker bortanfér den fysiska, byggda miljon da man vill férutspa och forandra
cykelanvandandet.
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Eriksson & Forward (2011) anvander TPB for att undersoka huruvida teorins komponenter
paverkar intentionen att anvanda de tre transportslagen bil, buss och cykel. Genom att
distribuera en enkat till ett stickprov pa 2000 invdnare i Falu kommun undersoktes attityden,
den subjektiva normen och den upplevda kontrollen for de tre fordonsslagen. Resultatet visade
pa att respondenterna hade den mest positiva attityden till cykeln. Den subjektiva normen var
aven hog for cykelresor. Daremot var den upplevda kontrollen hogst vid anvindande av bilen,
och lagst for cykel. Resultaten visade dven att intentionen att anvanda bil var starkt negativt
korrelerat med intentionen att anvanda cykeln, samt att tillgdng till bil (kérkort och bil i
hushéllet) hade en stark negativ paverkan pa att anvanda cykeln (Eriksson & Forward 20m).

[ Zagreb, Kroatien genomfordes en studie med utgangspunkt i TPB med fokus pa cykelpendling
bland universitetsstudenter (Milkovi¢ & Stambuk 2015). Samtliga komponenter i TPB visade sig
vara statistiskt signifikanta vid valet av cykel som transportmedel. Attityden hade det starkaste
sambandet, vilket betyder att individens attityd bast forutspar vem som valjer cykeln eller inte.

2.2 Motivering av undersokta faktorer - Infrastruktur och fysisk miljo
Forskningsfiltet ar 6verens om att en god infrastruktur ar helt avgorande for andelen cykelresor
(Robertson et al 2013). Med utgangspunkt i teorin samt tidigare forskning ar det darfor motiverat
att undersoka sambandet mellan infrastruktur och andelen cykelresor. Detta ar speciellt
intressant att géra pa en niva som gar upp ett steg fran den exakta utformningen pa kvartersniva,
eftersom detta ar nadgot som hittills inte behandlas i lika stor utstrackning (Neess 2012). D4 denna
uppsats syftar till att undersoka faktorer pa en mer aggregerad, regional niva, framlyfts forskning
som utgar fran en liknande skala.

[ TPB ar den upplevda kontrollen direkt kopplat till huruvida individen kanner sig kapabel till
och kommer klara av att anvdnda cykeln som transportsitt. Tre tidigare forskningar som
samtliga har sammanstallt studier pd dmnet, argumenterar for vikten av infrastruktur aven pa
en storre skala (Nass 2012; Robertsson et al 2013; Heinen et al 2010). Nass (2012)
sammanstdllning av 30 nordiska studier behandlar hur stadsutformning och bostadsmonster
paverkar val av transportmedel. Genom att se till en mer 6vergripande struktur pd stads- och
regionniva konstateras att den fysiska utformningen dven dar ar av betydande vikt i valet av
transportmedel.

Med syftet att analysera hur stadens och transportsystemets struktur kan forklara forekomsten
av cykling, grundade Robertsson et al (2013) sina resultat pa en sammanstallning av 23 tidigare
publikationer i amnet. De variabler som inkluderades i analysen (avstand, markanvandning,
transportsystemet, stadsmiljo och sdkerhet) var samtliga statistiskt signifikanta for
cykelanvandandet.

For att undersoka om bland annat infrastruktur och olika socioekonomiska faktorer har en
paverkan pd pendlingsresor med cykel, gjorde Heinen et al (2010) en stor studie som
sammanstallde tidigare forskning pd amnet. Den argumenterar for att det finns ett stort behov
att ytterligare undersoka vikten av olika faktorers inverkan pad andelen cykelresor, eftersom
resultaten varierar stort mellan olika studier.

Med utgangspunkt i teorier och tidigare forskning har féljande fem faktorer inom infrastruktur
och byggd milj6 valts ut till den statistiska analysen.

2.2.1  Befolkningstdthet
Savdl Ness (2012), Robetson et al (2013) och Heinen et al (2010) visar pa att en hog
befolkningstdthet ger en hogre andel cykelresor. Neess (2012) forklarar detta med att personer
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som bor i omrdden med en hog befolkningstathet generellt sett har kortare distanser pa sina
dagliga resor eftersom det mesta finns i naromradet, vilket i sin tur leder till en hogre andel
gang- och cykelresor. Denna forklaring instimmer dven Heinen et al (2010) i ” The argument is
that in denser urban areas, distances between locations are shorter, and consequently can be
bridged more easily on foot or by bicycle.” (Heinen et al 20102 s.62). Ett flertalet studier med
liknande resultat styrker detta argument (Dadashova & Griffin 2020; Parkin et al 2008; Pucher
& Buehler 2006; Newman & Kenworthy 1999).

2.2.2  Restid till pa cykel till Stockholm city

Neess (2012) podngterar dven att trots att manga stora europeiska stader decentraliseras och far
en storre geografisk utbredning, finns fortfarande en stor mangd arbetsplatser och mdlpunkter
i stadens historiska och innersta delar. Detta gor att innerstadsbor forvantas gora kortare dagliga
resor an personer som bor i perifera omraden, vilket i sin tur bor leda till en 6kad cykelandel ju
namare stadskdrnan man bor. Detta instammer dven andra studier pd amnet med (Parkin et al
2008; Pucher & Buehler 2006; Dill & Voros 2007).

2.2.3  Genomsnittligt avstand till arbetet

Enligt Heinen et al (2010) tas avstdnd arbete ndstan alltid i beaktning vid analys av andelen
cykelresor. I studien av Robertsson et al (2013) var avstand till dagliga malpunkter, sésom arbete,
den mest avgorande faktorn, dar sambandet var starkt negativt. Enligt Naess (2012) 6kar andelen
resor som sker med gdng, cykel eller kollektivtrafik starkt ju kortare avstind det ar mellan
arbetsplatsen och hemmet. Precis som Naess (2012) och Robertsson et al (2013) identifierar
Heinen et al (2010) avstand till arbete som en avgorande faktor for cykelns attraktivitet. Flertalet
studier har visat pa att en langre distans innebdr en 6kad tidsdtgang och kraftanstrangning,
vilket minskar bendgenheten att vdlja cykeln (Pucher & Buehler 2006; Parkin et al. 2008;
Timperio et al. 2006). 1 Sverige avtar cykelresandet for de flesta cyklister efter 5 km. I
storstadsregioner med trangselproblem ar dock medellangden for cykelresor vid arbetspendling
8-9 km (SKL, Trafikverket 2010).

2.2.4 Antal meter cykelvidg per 1000 meter bilvdg, Antal meter cykelvdg per km? landyta
Starka positiva samband fanns med forekomsten av cykelinfrastruktur, sdsom cykelvédgar, och
andelen cykelresor (Robertsson et al 2013). Vagnatets utformning paverkar enligt Heinen et al
(2010) cykelresandet. Detta eftersom distansen direkt blir ett resultat av hur gena cykelvigarna
ar. Ett tatt och finmaskigt natverk framjar aktiva transporter sasom ging och cykel. Detta
eftersom den faktiska cykelviagen blir mer gen, och distansen blir ndra fagelavstandet
(Southworth 2005). Enligt Nelson & Allen (1997) finns ett positivt samband mellan antalet meter
cykelvdag och andelen personer som cykelpendlar. De argumenterar for att fler och battre
cykelvagar kan 6ka andelen cykelresor. For att cykeln ska vara konkurrenskraftig med bilen pa
korta och medelldnga distanser bor genhetskvoten (den verkliga vagen delat i figelvagen) helst
inte 6verstiga 1,25 (SKL, Trafikverket 2010). Aven i TPB 6kar den upplevda kontrollen vid en
hogre forekomst av god cykelinfrastruktur.

2.3 Motivering av undersokta faktorer - Socioekonomi och livssituation
Forskarfdltet ar eniga om att goda transportméjligheter ar en viktig nyckel i arbetet for att knyta
samman stader, minska segregation, utanfoérskap och klyftor. Om systemet inte utformas pa ett
satt som tar sociodemografiska faktorer i beaktning, kan det istillet bidra till att skapa
ojamlikhet och barridrer i form av snedvriden tillganglighet och mobilitet for olika delar av
samhallet (Grieco 2015).
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Generellt paverkas personer med samre forutsiattningar i storre utstrackning dn andra av
transportsystemets baksidor. Att olika platser har olika god tillganglighet ar ofta patagligt inom
en stad, dar bdde tillgangligheten till kollektivtrafik och bil ar lagre i socioekonomiskt svagare
omraden (Trivector 2016). Larsson & Jalakas (2008) beskriver det problematiska i att manga
studier grundas i resan mellan hemmet och det betalda arbetet. Resor som kopplas till det
obetalda hemarbetet, och i storre utstrackning utfors av kvinnor, studeras i betydligt mindre
omfattning. Med utgangspunkt i teorin och den tidigare forskningen motiveras darfor valet att
undersoka andelen cykelresor med faktorer kopplat till socioekonomi och livssituation.

En persons tidigare erfarenheter, bakgrund och sammanhang paverkar enligt TPB
beslutsprocessen kring transportmedel. Studier som applicerat teorin pd transportsystemet visar
att attityden ar en av de mest avgorande faktorerna (Willis, Manaugh & El- Genediy 2015;
Eriksson & Forward 2011; Milkovi¢ & Stambuk 2015), vilket i sin tur bland annat kan forklaras
med socioekonomiska faktorer. Aven den subjektiva normen i TPB kopplas till den sociala
kontexten och sammanhanget som en person befinner sig i. Med utgdngspunkt i teorier och
tidigare forskning har féljande nio faktorer inom socioekonomi och livsituation valts ut.

2.3.1 Medelalder

Heinen et al (2010) menar att forskningsresultat ar tvetydiga gillande huruvida dlder paverkar
andelen cykelresor. Vissa studier visar att andelen cykelresor minskar med dldern (Dill & Voros
2007; Mourdon et al 2005) medans andra visar att dlder inte ar en avgérande faktor (Wardman,
Tight & Page 2007; de Geus et al 2008; Stinson & Bhat 2004).

2.3.2  Medelinkomst

I de studier som sammanstélldes av Heinen et al (2010) finns det generellt inget tydligt samband
med inkomst. Studier som gjorts pa platser med en hog andel cyklister menar dock pa att en hog
inkomst har ett positivt samband med andelen cykelresor (Nielsen et al 2013; Dadashova &
Griffin 2020; Parkin, Wardman & Page 2008), 4ven om det finns studier som visar det motsatta
eller inte kan pdvisa ett samband (Mourdon et al 2005; Wardman, Tight & Page 2007; Plaut 2005;
Winters et al 2007; Stinson & Bhat 2004). Troligen har relationen mellan inkomst och cykling
att gora med om cykling har en hog status pa en plats eller inte (Heinen et al 2010), vilket dven
styrks av den subjektiva normen i TPB (Ajzen 1991).

2.3.3  Andel hushall utan barn

Heinen et al (2010) menar att hushdllets sammansattning har en inverkan pa andelen cykelresor,
ddr bland annat studenter och personer utan barn cyklar mer frekvent. Valet av transportmedel
beror darmed pa vilket stadie av livet man befinner sig i. Enligt Ryley (2006) tenderar
barnfamiljer att ha tydliga resevaneménster och ir ofta bilberoende. Aven Schneider (2013)
menar pa att barnfamiljer ofta varderar ett tidseffektivt transportmedel hogt, vilket ger
incitament att vdlja bilen fore cykeln.

2.3.4 Andel hogutbildade

Generellt visar studier att personer med en hog utbildning tenderar att ha hogre
cykelanvandning (De Geus et al 2008; Plaut 2005; Winters et al 2007; Sallis et al 2013; Winters et
al 2010). Enligt De Geus et al (2008) kan en forklaring till detta vara att personer med en hogre
utbildning ofta ar mer fysiskt aktiva och har en battre hdlsa, vilket leder till fler resor med aktiva
transporter.
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2.3.5 Andel med utldndsk bakgrund

Lewin, Gustafsson & Nyberg (2006) gjorde en svensk studie som undersokte utlandsfoddas
mobilitet och resvanor. Resultatet visade att andelen man som kunde cykla var 95%, och andelen
kvinnor var bara 65%. Den totala andelen med tillgang till cykel var 52 % av mannen, och 40%
av kvinnorna. Detta ligger nagot under genomsnittet for Region Stockholm, dar 60 % har tillgang
till cykel (Region Stockholm 2019). Vissa studier visar att personer med utlindsk bakgrund
cyklar mer sdllan dn andra (Welsch, Conrad & Wittowsky 2018; Barjas, Catman & Agrawal 2016),
medans andra studier visar motsatsen (Blumenberg 2009; Chatman & Klein 2009).

2.3.6  Bildgande, Andel med gratis bilparkering vid hemmet

En faktor som tydligt gar att koppla till andelen cykelresor ar tillgangen till bil. Intentionen att
anvanda bil ar enligt manga studier starkt negativt korrelerat med intentionen att anvanda
cykeln (Heinen et al 2010). Aven kérkort och tillgang till bil i hushéllet har en stark negativ
paverkan pa cykelresande (Eriksson & Forward 20m). Aven flertalet andra studier (Carse et al
2013; Haugen 2012; Parkin, Wardman & Page 2008) visar pa detta. Hoga parkeringskostnader har
en positiv inverkan pa andelen cykelresor, eftersom bilens attraktivitet minskar till f6ljd av en
hogre kostnad (Rietveld & Daniel 2004; Carse et al 2013). Dessutom har titare omraden ofta
samre parkeringsmojligheter, vilket ocksa minskar bilens attraktivitet (Naess 2012). Ekblad et al
(2016) framhadller vikten av att cykelns konkurrenskraft bor sdttas i relation till bilens. De
argumenterar for att bilens attraktivitet maste minska, om cykelns ska kunna 6ka. Dock skriver
Neess (2015) att bildgande i en nordisk kontext ar valdigt beroende av bostadsplats, och darfor
inte bor inkluderas som en oberoende variabel i sig.

2.3.7 Andel med periodkort pa kollektivtrafiken

Dar kollektivtrafiken ar konkurrenskraftig och tillganglig, finns dven god potential for ckad
cykling (Robertsson et al 2013). Studier visar pd att personer som anvander kollektivtrafik i hogre
grad anvander cykel som transportmedel (Moudon et al 2005; Schneider & Holz-Rau 2007).
Heinen et al (2010) menar att en forklaring till detta kan vara att personer som av olika
anledningar vdljer bort den egna bilen, i storre utstrackning reser med bade cykel och
kollektivtrafik. Resultaten fran Milkovi¢ & Stambuk (2015) visar dock att frekvensen av
cykelresor ar lagre hos de som har periodkort pa kollektivtrafiken, an de som inte har det.

2.3.8  Andel med tillging till cykel

Det kan tyckas intuitivt rimligt att tillgdng till cykel ar en av de viktigaste faktorerna for en hog
andel cykelresor. Detta samband visas i flertalet studier (Lee & Ko 2014; Plaut 2005; Heinen et al
2010; Moudon et al 2005). Tillgang till cykel knyter daven an till den upplevda kontrollen i TPB.
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3 Metod

3.1 Forskningsstrategi

For att besvara fragestdllningen genomfors en fallstudie av kommunerna i Stockholms lén.
Denna typ av forskningsstrategi ar ett lampligt tillvagagangssitt, eftersom studien syftar till att
undersoka ett inramat fall pa djupet. En fallstudie passar val dd man undersoker forekomsten av
sarskilda fenomen, i relation till fallets specifika forhdllanden. Applicerat pa denna studie
undersoks forekomsten av cykelresor i relation till platsens egenskaper. I fallstudier dgnas
uppmadrksamheten specifikt it relationer och sociala processer inom fallet. Styrkan i denna
forskningsstrategi ar mojligheten att detaljerat kunna forsta vilka aspekter som forklarar varfor
en viss foreteelse intraffar (Denscombe 2018; Yin 1984). Detta innebar inte bara ett konstaterande
av andelen cykelresor, utan aven en djupdykning i de bakomliggande faktorerna som forklarar
varfor och hur andelen cykelresor paverkas.

Valet att gora en fallstudie pd kommunerna i Stockholms lan grundas i att det ar en
storstadsregion med ett relativt stort antal kommuner (26 st). Ett storre urval okar generellt
kvantitativa metoders trovardighet (Korner & Wahlgren 2012). Genom att undersdka en
storstadsregion mojliggors dven en inkludering av faktorer som inte hade varit applicerbara pa
regioner av annan geografisk karaktdr. Fallstudien undersoker dirmed inte den typiska
unders6kningsenheten (Denscombe 2018), eftersom resultatet i flera avseenden inte ar direkt
generaliserbart och applicerbart pa andra regioner. Valet av plats motiveras dven av att Region
Stockholm nyligen (&r 2019) genomfdérde en resvaneundersokning. Eftersom en stor del av
materialet som anvands bygger pa statistik fran den, var dess aktualitet av stort varde. Genom
att gora en fallstudie pa en hel region blir studiens niva pa en hogre, mer aggregerad niva an
merparten av liknande tidigare studier. Darmed bidrar studien till ett omrade dar det finns ett
behov av 6kad kunskap (Handy, Van Wee & Kroesen 2014).

Resultaten fran en fallstudie gar inte att betrakta som absoluta, slutgiltiga eller universella. Syftet
ar snarare att forklara ett fenomen inom den specifika inramningen, an att dra breda slutsatser
och skapa ett resultat som ar generaliserbart (Denscombe 2018). Daremot kan resultatet bidra
till en 6kad kunskap kring faktorer som pdverkar andelen cykelresor, och dirmed ge en bredare
forstdelse for hur socioekonomi och den fysiska miljon paverkar valet av transportmedel. Denna
vetskap kan bidra i arbetet for att prioritera insatser som bidrar till ett jamlikt transportsystem,
dar specifika forutsattningar for cykelresor tas i beaktning. Resultatet kan dven peka pa vilka
satsningar som troligen kommer vara effektivare dn andra for att 6ka andelen cykelresor.

3.2 Metodval

Genom en kvantitativ analys studeras styrkan i sambandet mellan andelen cykelresor och 14 st
utvalda faktorer i 26 kommuner. Faktorerna har arbetats fram med stod av teorier och tidigare
forskning, och speglar kommunernas forutsattningar med avseende pa socioekonomi och den
fysiska miljon.

For 16 av faktorerna berdknades sambandet med den totala andelen cykelresor. Fér en av
faktorerna, avstand till arbete, undersoktes istdllet sambandet med andelen pendlingsresor till
arbetet pa cykel.
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For respektive faktor berdknades den statistiska signifikansen i sambandet med andelen
cykelresor med Pearsons produktmomentkorrelation, vilket ar den metod som huvudsakligen
anvands for andamalet (Denscombe 2018). Analysen utgdr ifrdn en nollhypotes om att det inte
finns nagot monster eller samband mellan andelen cykelresor och de 14 undersokta faktorerna,
och en mothypotes om att ett samband existerar. Inom samhallsvetenskapen ar det vedertaget
att avvisa nollhypotesen om signifikansnivdn ar p < 0,05, alltsd om det ar mindre an 5%
sannolikhet att monstret uppstatt av en ren tillfillighet (Denscombe 2018). Aven inom
statistiken anvands denna gridns om det inte finns skal for ndgot annat (Kérner & Wahlgren
2015). Stodet for mothypotesen ar starkare ju mindre p-vardet ar. Darfér kommer resultaten i
denna studie rangordnas fran minst till storst p-varde, med en signifikansgrans vid p < 0,05. I
resultatet redovisas aven spridningsdiagram, korrelationskoefficienten och
regressionsekvationen for samtliga faktorer.

I detta avsnitt presenteras forst tillvigagangssattet for insamling, bearbetning och analys av
datan. Darefter fors en diskussion kring metodens och materialets styrkor och svagheter,
inklusive begransningar, tillforlitlighet, validitet och generaliserbarhet.

3.2.1 Tillvigagangssitt

De dataset som anvands i analysen presenteras i bilaga 1. Tabell 3.1 visar vilket eller vilka dataset
som anvants for respektive undersokt faktor. I tabell 3.2 visas de dataset som anvants for andelen
cykelresor. For en motivering av valda faktorer hanvisas till avsnitt 2.2 och 2.3.

Tabell 3.1 Dataset som anvdnts for de undersékta faktorerna

Faktor Titel pa dataset som anvints

Befolkningstathet Befolkningstdthet

Genomsnittligt avstand till Genomsnittlig reslangd for arbetsresor for boende i olika
arbetet kommuner

Antal meter cykelvag per 1000 Cykelvagnat med grundegenskaper & Fastighetskartan -
meter bilviag kommunikation & DeSo

Antal meter cykelvag per km? Cykelvagnat med grundegenskaper & Landareal & DeSo
landyta

Medeldlder Medelalder

Medelinkomst Medelinkomst

Andel hushall utan barn Hushall utan barn

Andel hogutbildade Hogutbildade

Andel med utlandsk bakgrund  Utlandsk bakgrund

Bilagande Bildgande

Andel med gratis bilparkering  Typ av parkering for de med tillgang till bil
vid hemmet

Andel med periodkort pa Andel som innehar resekort for kollektivtrafik
kollektivtrafiken

Andel med tillgang till cykel Andel som har tillgang till cykel

Tabell 3.2 Dataset som anvints for andelen cykelresor

Faktor Titel pa dataset som anvants

Andelen cykelresor totalt Fardmedelsfordelning (genomsnitt for veckan) for boende i
olika kommuner

Andelen cykelresor arbete  Genomsnittlig reslangd for arbetsresor for boende i olika
kommuner
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For tva av faktorerna behovde dataseten bearbetas i ett GIS-program innan den statistiska
analysen. Bearbetningen beskrivs i tabell 3.3.

Tabell 3.3 Bearbetning i GIS

Faktor Bearbetning
Antal meter cykelvag per 1000 Cykelvéagnatet klipptes efter kommunernas form. Den
meter bilvag totala langden cykelvdg inom respektive kommun

rdaknades ut. Bilvagnatet klipptes efter efter kommunernas
form. Den totala langden bilvdg inom respektive kommun
rdaknades ut. Antal meter cykelvag dividerades sedan med
antal meter bilvdg. Detta multiplicerades med 1000.

Antal meter cykelvag per km? Cykelvagnatet klipptes efter kommunernas form. Den

landyta totala langden cykelvag inom respektive kommun
raknades ut. Detta dividerades sedan med kommunens
landareal.

For faktorn restid pa cykel till Stockholm city anvandes Google Maps funktion for
fardbeskrivning med cykel. For att genomfora detta behovde en start och slutpunkt vdljas. Som
startpunkter valdes kommunernas respektive kommunhus eller lokal med liknande funktion.
Detta eftersom kommunhuset tenderar att ligga centralt i centralorten, och darmed fick agera
indikator pa den demografiska mittpunkten i kommunen. Slutpunkten valdes till Gustav Adolfs
plats, eftersom den platsen pekas ut da man soker pa "Stockholm” i Google Maps. Datan som
anvandes var restid i minuter med cykel mellan dessa start och mdlpunkter. For utforligare
beskrivning av datan (exakta start/malpunkter/ruttval, datum for s6kning) hanvisas till bilaga 2.

Efter datan och materialet samlats in och bearbetats gjordes en statistisk analys.
En hypotesprovning genomfordes for samtliga faktorer.

Hy:p=0

Hi:p+0

Pearsons produktmomentkorrelationskoefficent beraknades darefter.

cov(X,Y) E((X —pX)(Y —puY))

pX,Y =
Ox Oy Ox Oy

Eftersom stickprovet ar litet (n< 30) gjordes ett t - test for berdkning av p-vardet.

rvn—2
V1 —1r2

For att fa fram det exakta p-vardet anvandes sedan funktionen TDIST i Microsoft Excel.

t =

= TDIST(t,n — 2,2)

P-vdrdena for de olika faktorernas samband sorterades darefter i storleksordning. For att
visualisera datan gjordes spridningsdiagram i Microsoft Excel for respektive samband. Genom
att infoga en trendlinje berdknades ekvationen for regressionslinjen.
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3.2.2  Metoddiskussion

Statistiska analyser undersoker foreteelser som ar kvantitativt matbara. Detta ar en av metodens
styrkor, men ocksd en av dess brister. Att producera statistisk data handlar hela tiden om att
gora urval av uppgifter som redovisas. Detta medfor att statistiken aldrig kan ge en helt komplett
bild av verkligheten (Kérner & Wahlgren 2012). Som med alla metoder kan forskaren pa ett
medvetet eller omedvetet sdtt paverka datan genom de beslut som tas, vilket ar en felkalla som
ar svar att undvika (Denscombe 2018). Trots detta ar en av metodens framsta styrkor att
resultatet ar relativt oberoende av forskarens egna tolkningar och varderingar, eftersom en
kvantitativ forskare ofta stravar efter en neutral roll som observator till ett visst fenomen
(Denscombe 2018).

Vid analys av samband bér man resonera kring vad som ar orsak och vad som ar verkan (Kérner
& Wahlgren 2012). Denna studie har utgatt ifrdn att de undersokta faktorerna forklarar andelen
cykelresor, och inte tvartom. De undersokta faktorerna ar alltsd den oberoende variabeln, och
andelen cykelresor den beroende. Eftersom orsakssambandet i denna studie inte nddvandigtvis
ar ensidigt, kan i viss mdn andelen cykelresor vara den oberoende variabeln. Det finns dven en
risk for att resultaten visar ett skensamband, dar en oberoende variabel samtidigt paverkar de
bada undersokta variablerna, vilket felaktigt medfor en bild att att de undersokta variablerna ar
beroende. Bide mojligheten for ett 6msesidigt orsakssamband och ett skensamband éar viktigt
att ha i dtanke vid tolkning av resultaten (Korner & Wahlgren 2012).

De faktorer som studien har valt att analysera ska endast ses som indikatorer pa en viss
foreteelse. Med detta menas att exempelvis faktorn "medelalder” anvands som ett matt for hur
de olika kommunernas befolkningsstruktur ser ut med avseende pa dlder. En indikator far
darmed representera en foreteelse som egentligen ar mycket mer komplex. Valet av indikatorer
ar viktigt eftersom studiens validitet i hog grad beror pa det. I denna studie anses detta vara val
grundat i relevant teori och tidigare forskning.

Tillforlitligheten i denna metod ar hog, eftersom berdkningarna anses vara relativt neutrala och
konsekventa. En person som upprepade denna studie skulle fi samma resultat med samma data
och metod. Merparten av datan som anvants ar dven tillganglig for granskning eftersom den
harstammar fran offentliga publikationer.

Denna studie bygger till stor del pa data som jag sjélv inte producerat eller samlat in. Materialet
ar istdllet hamtat fran val erkanda kallor och myndigheter. Tack vare detta har en stor mangd
data kunnat anvdndas i studien som hade varit svdr att samla in sjdlv. Statistiken fran Region
Stockholm och SCB ér officiella publikationer fran myndigheter, som inte antas ha ndgot intresse
i att vinkla eller snedvrida statistiken. De har darmed en hog trovardighet, eftersom kallan ar
objektiv och uppdaterad. Datan som samlats in fran SCB ar dessutom entydiga handelser, och
kan darfor ses som relativt exakta och fullstindiga (Denscombe 2018). Resvaneundersokningen
utford av Region Stockholm ar en typ av enkdtundersékning. Som vid alla enkatundersokningar
bor forskaren vara medveten om risker med att respondenter inte svarar sanningsenligt eller
fullstandigt. Validiteten i datan kan inte heller sdkerstallas i lika stor utstrackning (Denscombe
2018). Detta vags dock upp av att undersokningen bestar av ett stort stickprov och ar utfort av
en tillforlitlig kalla.

Det bor dock has i atanke att dven statistik fran den mest tillforlitliga killan inte ska betraktas
som sjalvklart sann, utan i viss man ocksd dr i behov av ett ifrdgasittande. Statistiken fran Region
Stockholm och SCB ar dven grundad i en rad beslut och bedémningar som manniskor i flera led
gjort, inklusive mig sjilv. Detta bidrar till att minska den objektiva bilden av verkligheten, och
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okar istdllet risken for att datan ar socialt konstruerad och vinklad. Da datan har hanterats av
manga led finns dven risk for administrativa fel pa vagen, vilket minskar validiteten. En annan
nackdel med sekundirdata ar att den producerats for annat dn studiens specifika syfte
(Denscombe 2018). Dock anses underlaget passa den typ av studie som genomfors, eftersom
statistiken i hog grad ar entydlig och objektiv.

For att undersoka restiden till Stockholm C pa cykel har Google Maps funktion for
fardbeskrivning anvants. Flertalet forskningsstudier (Rothfeld et al 2019; Costa, Ha & Lee 2021;
Kalyanpad, Hanni & Rao 2020) har anvant Google Maps Distance Matrix API (Google Developers
2017) for att genomfora liknande studier. Jamfort med en natverksanalys i ArcGIS ar fordelen
med denna metod bland annat att inget forarbete kravs och vagdatan ar mer uppdaterad (Wang
& XU 20m). Valet av start och malpunkter tar inte i ansprak att vara optimala, men uppfyller
syftet for studien. Inga garantier kan ges gdllande Google Maps data med avseende pa
tillforlitlighet och validitet, vilket ar en av metodens nackdelar. P4 ett stickprov av resorna har
dock berdkningen utforts vid upprepade tillfallen for att sakerstalla tillforlitligheten.

Slutligen kan sdgas att statistik utgor underlag for beslutsfattande och planering inom manga
omrdaden, inklusive samhallsplanering (Kérner & Wahlgren 2012). I denna studie ar en statistisk
analys motiverat av de fordelar som denna metod medfor. Fragestdllningen far ett tydligt
besvarande, med ett resultat som inte bara beskriver en viss foreteelse, utan aven visar de
bakomliggande faktorernas paverkan. Aven inom samhallsvetenskapen finns det ett stort virde
i att anvanda siffror och statistik for att upptacka samband som annars latt hade missats. En stor
styrka i denna studie ar att resultaten redovisas efter deras statistiska signifikans. Denscombe
skriver "Statistiska signifikanstest ger forskaren 6kad trovardighet nar det galler den tillit han
eller hon satter till sin analys” (2018 s. 389), vilket ar vad denna studie gjort for att sakerstalla ett
trovardigt resultat.
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4 Resultat

[ foljande kapitel presenteras uppsatsens resultat. I tabell 4.1 har samtliga faktorer rangordnats
efter sambandets styrka med en signifikansgrans vid p < 0,05, dar det starkaste sambandet
rangordnas hogst. I kapitlet redovisas sedan respektive faktor separat, i samma ordningsfoljd
som rangordningen. Detta gors i tabeller och figurer dar samtliga varden, regressionslinje,
korrelationskoefficient och p-viarde framgar. Kommunerna har i resultatet klassificerats efter
Region Stockholms (2020) definition av regioncentrum, inre férort och yttre forort. Detta for att
lattare visualisera samband och ménster mellan kommunerna.

Tabell 4.1 Samtliga faktorers p-virde rangordnat efter signifikansens styrka

Faktor p-varde
Statistiskt signifikant

Andel hogutbildade 0,0000312
Befolkningstdthet 0,0001048
Antal meter cykelvag per km* landyta 0,0003143
Bilagande 0,0005599
Restid pa cykel till Stockholm city 0,0006212
Antal meter cykelvag per 1000 meter bilvag 0,0153806
Medelinkomst 0,0164252
Andel med gratis bilparkering vid hemmet 0,0168101
Genomsnittligt avstand till arbetet 0,0185663
Andel med periodkort pa kollektivtrafiken 0,0189230
Inte statistiskt signifikant

Andel hushall utan barn 0,0530260
Andel med tillgang till cykel 0,3855024
Andel med utlandsk bakgrund 0,6661971
Medelalder 0,6961294

For 10 av de 14 undersokta faktorerna ar p < 0,05. For dessa faktorer forkastas nollhypotesen till
forman for mothypotesen. Andel hogutbildade har det starkaste sambandet med andelen
cykelresor, med ett p-virde pd 0,0000312. For fem faktorer (andel hogutbildade,
befolkningstdthet, antal meter cykelvdag per km* landyta, bildigande och restid pa cykel till
Stockholm city) ar p < o,001. Detta indikerar ett mycket stark samband (Koérner & Wahlgren
2015). Fyra faktorer har inget statistiskt signifikant samband med andelen cykelresor (andel
hushall utan barn, andel med tillging till cykel, andel med utlandsk bakgrund och medelélder).
De sistndmnda tre ligger langt utanfor signifikansgransen.

4.1 Andel hogutbildade

Tabell 4.2 och figur 4.1 visar sambandet mellan andel hégutbildade och andel cykelresor.

Tabell 4.2 Andel hégutbildade och andel cykelresor (totalt) for respektive kommun

Klass Namn Andel cykelresor totalt Andel hogutbildade (%)
(%)

Regioncentrum Stockholm 10 27,786

Regioncentrum Solna 10 31,187

Regioncentrum Sundbyberg 8 23,238

Inre forort Danderyd 10 32,290
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Inre forort Huddinge 5 17,487
Inre forort Jarfalla 9 16,735
Inre forort Lidingo 6 27,486
Inre forort Nacka 8 23,504
Inre forort Sollentuna 3 24,080
Inre férort Tyreso 4 15,405
Inre forort Taby 6 25,517
Yttre forort Botkyrka 0 12,155
Yttre forort Ekero 3 17,819
Yttre forort Haninge 4 11,003
Yttre forort Norrtalje 1 9,900
Yttre forort Nykvarn o 12,252
Yttre forort Nynashamn 5 9,898
Yttre forort Salem 2 15,401
Yttre forort Sigtuna 4 12,132
Yttre forort Sodertdlje 5 12,285
Yttre forort Upplands-Bro 2 12,866
Yttre forort Upplands Vasby 2 14,545
Yttre forort Vallentuna 3 16,624
Yttre forort Vaxholm 3 21,445
Yttre forort Varmdo 2 15,759
Yttre forort Osteraker 5 15,318
Andel hogutbildade
12
10 o o

Andel cykelresor totalt (%)
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Figur 4.1 Spridningsdiagram med regressionslinje och dess ekvation for andel hégutbildade och andel cykelresor (totalt)

Tabell 4.3 visar korrelationskoefficienten och p-vardet. Sambandet ar statistiskt signifikant.
Nollhypotesen forkastas till forman for mothypotesen.
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Tabell 4.3 Samband mellan andel hégutbildade och andel cykelresor (totalt)

0,7220800
0,0000312

Korrelationskoefficient
P-varde

Resultatet visar att det ar statistiskt sakerstéllt att andelen hogutbildade har en stark positiv
korrelation med andelen cykelresor. Ju storre andel hogutbildade i en kommun, desto fler
cykelresor gors.

4.2 Befolkningstdthet
Tabell 4.4 och figur 4.2 visar sambandet mellan befolkningstathet och andel cykelresor.

Tabell 4.4 Befolkningstdthet och andel cykelresor (totalt) for respektive kommun

Klass Namn Andel cykelresor  Befolkningstdthet (antal /
totalt (%) km? landyta)
Regioncentrum Stockholm 10 5211
Regioncentrum Solna 10 4315,6
Regioncentrum Sundbyberg 8 6076,1
Inre forort Danderyd 10 1240,5
Inre forort Huddinge 5 865,3
Inre forort Jarfalla 9 1510,9
Inre forort Liding6 6 1564,2
Inre forort Nacka 8 1121,9
Inre férort Sollentuna 3 1406,4
Inre férort Tyreso 4 705,1
Inre forort Taby 6 198,8
Yttre forort Botkyrka 0 488,8
Yttre forort Ekero 3 132,9
Yttre forort Haninge 4 205,7
Yttre forort Norrtalje 1 31,6
Yttre forort Nykvarn 0 73,5
Yttre forort Nyndshamn 5 80,6
Yttre forort Salem 2 313,5
Yttre forort Sigtuna 4 151,2
Yttre forort Sodertdlje 5 191,1
Yttre forort Upplands-Bro 2 128,3
Yttre forort Upplands Vasby 2 629,1
Yttre forort Vallentuna 3 95,4
Yttre forort Vaxholm 3 206,2
Yttre forort Varmdo 2 102,6
Yttre forort Osterdker 5 149,3
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Figur 4.2 Spridningsdiagram med regressionslinje och dess ekvation for befolkningstdthet och andel cykelresor (totalt)

Tabell 4.5 visar korrelationskoefficienten och p-vardet. Sambandet ar statistiskt signifikant.
Nollhypotesen forkastas till forman for mothypotesen.

Tabell 4.5 Samband mellan befolkningstdthet och andel cykelresor (totalt)

Korrelationskoefficient 0,687323
P-viarde 0,000104

Resultatet visar att det ar statistiskt sdkerstdllt att befolkningstdthet har en stark positiv
korrelation med andelen cykelresor. Ju hogre befolkningstdthet i en kommun, desto fler
cykelresor gors. Vart att notera ar att befolkningstatheten ar som lagst i samtliga kommuner i
yttre forort, och som hogst i samtliga kommuner i regioncentrum. Befolkningstatheten ar alltsa
valdigt beroende pda kommunens geografiska placering i forhallande till Stockholms innerstad.

4.3 Antal meter cykelvdg per km? landyta
Tabell 4.6 och figur 4.3 visar sambandet mellan antal meter cykelvdg per km? landyta och andel
cykelresor.

Tabell 4.6 Antal meter cykelvig per km? landyta och andel cykelresor (totalt) for respektive kommun

Klass Namn Andel Antal Landareal Antal meter
cykelresor meter (km?) cykelvag per
totalt (%)  cykelvig km?* landyta

(m) (m/km?)

Regioncentrum  Stockholm 10 120624,6 187,21 692,401

Regioncentrum  Solna 10 3805,1 19,27 197,464

Regioncentrum  Sundbyberg 8 2567,5 8,69 295,450
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Inre férort Danderyd 10 3347,2 26,37 126,933
Inre forort Huddinge 5 20909,6 130,86 159,786
Inre forort Jarfalla 9 21215,4 53,79 394,412
Inre forort Liding6 6 7144,1 30,69 232,784
Inre forort Nacka 8 12623,3 94,93 132,970
Inre forort Sollentuna 3 5298,9 52,61 100,721
Inre férort Tyreso 4 9252,9 69,04 134,023
Inre forort Taby 6 15227,9 60,69 250,90
Yttre forort Botkyrka 0 23164,8 194,04 119,380
Yttre forort Ekero 3 3137,0 217,38 14,431
Yttre forort Haninge 4 19361,3 455,41 42,514
Yttre forort Norrtalje 1 7873,5 2015,09 3,907
Yttre forort Nykvarn o 2679,4 152,68 17,549
Yttre forort Nynashamn 5 5973,7 357,33 16,717
Yttre forort Salem 2 4247,1 54,10 78,505
Yttre forort Sigtuna 4 6862,0 327,66 20,942
Yttre forort Sodertalje 5 26227,6 524,00 50,052
Yttre forort Upplands-Bro 2 4515,2 235,30 19,189
Yttre forort Upplands 2 15039,7 75,00 200,529
Vasby

Yttre forort Vallentuna 3 4260,8 357,73 11,910
Yttre forort Vaxholm 3 679,4 57,63 11,789
Yttre forort Varmdo 2 3905,6 443,97 8,797
Yttre forort Osteraker 5 5927,5 312,35 18,977
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Figur 4.3 Spridningsdiagram med regressionslinje och dess ekvation for antal meter cykelvig per km? landyta och andel
cykelresor (totalt)
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Tabell 4.7 visar korrelationskoefficienten och p-vardet. Sambandet ar statistiskt signifikant.
Nollhypotesen forkastas till forman for mothypotesen.

Tabell 4.7 Samband mellan antal meter cykelvig per km? landyta och andel cykelresor (totalt)

Korrelationskoefficient
P-varde

0,6512177
0,0003143

Resultatet visar att det ar statistiskt sakerstallt att antal meter cykelvag per km? landyta har en
stark positiv korrelation med andelen cykelresor. Ju fler antal meter cykelvag per km* landyta i
en kommun, desto fler cykelresor gors.

4.4 Bildgande
Tabell 4.8 och figur 4.4 visar sambandet mellan bildgande och andel cykelresor.

Tabell 4.8 Bildgande och andel cykelresor (totalt) for respektive kommun

Klass Namn Andel cykelresor Fysiska personers bilar per
totalt (%) 1000 invanare

Regioncentrum Stockholm 10 201
Regioncentrum Solna 10 226
Regioncentrum Sundbyberg 8 229
Inre forort Danderyd 10 342
Inre forort Huddinge 5 204
Inre forort Jarfalla 9 319
Inre forort Liding6 6 312
Inre forort Nacka 8 289
Inre forort Sollentuna 3 315
Inre forort Tyreso 4 322
Inre forort Taby 6 361
Yttre forort Botkyrka 0 281
Yttre forort Ekero 3 374
Yttre forort Haninge 4 315
Yttre forort Norrtélje 1 439
Yttre forort Nykvarn o 446
Yttre forort Nyndshamn 5 378
Yttre forort Salem 2 350
Yttre forort Sigtuna 4 333
Yttre forort Sodertdlje 5 329
Yttre forort Upplands-Bro 2 354
Yttre forort Upplands Vasby 2 343
Yttre forort Vallentuna 3 404
Yttre forort Vaxholm 3 367
Yttre forort Varmdo 2 359
Yttre férort Osterdker 5 395
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Figur 4.4 Spridningsdiagram med regressionslinje och dess ekvation for bildgande och andel cykelresor (totalt)

Tabell 4.9 visar korrelationskoefficienten och p-vardet. Sambandet ar statistiskt signifikant.
Nollhypotesen forkastas till forman for mothypotesen.

Tabell 4.9 Samband mellan bildgande och andel cykelresor (totalt)

Korrelationskoefficient -0,6301644
P-varde 0,0005599

Resultatet visar att det ar statistiskt sdkerstdllt att biligande har en stark negativ korrelation
med andelen cykelresor. Ju hogre bildgande i en kommun, desto farre cykelresor gors.

4.5 Restid pa cykel till Stockholm city
Tabell 4.10 och figur 4.5 visar sambandet mellan restid pa cykel till Stockholm city och andel
cykelresor.

Tabell 4.10 Restid pd cykel till Stockholm city och andel cykelresor (totalt) for respektive kommun

Klass Namn Andel cykelresor  Restid pa cykel till
totalt (%) Stockhom city (min)

Regioncentrum Stockholm 10 5

Regioncentrum Solna 10 23

Regioncentrum Sundbyberg 8 34

Inre forort Danderyd 10 33

Inre forort Huddinge 5 54

Inre forort Jarfalla 9 69

Inre forort Liding6 6 28
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Figur 4.5 Spridningsdiagram med regressionslinje och dess ekvation for restid péd cykel till Stockholm city och andel

cykelresor (totalt)

Tabell 4.11 visar korrelationskoefficienten och p-vardet. Sambandet ar statistiskt signifikant.
Nollhypotesen forkastas till forman for mothypotesen.
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Tabell 4.1 Samband mellan restid pd cykel till Stockholm city och andel cykelresor (totalt)

Korrelationskoefficient

P-varde

-0,6262032
0,0006212

Resultatet visar att det ar statistiskt sakerstallt att restid pa cykel till Stockholm city har en stark
negativ korrelation med andelen cykelresor. Ju langre restid pa cykel till Stockholm city frdn en
kommun, desto farre cykelresor gors.

4.6 Antal meter cykelvig per 1000 meter bilvig
Tabell 4.12 och figur 4.6 visar sambandet mellan antal meter cykelvag per 1000 meter bilvag och
andel cykelresor.

Tabell 4.12 Antal meter cykelvdg per 1000 meter bilvidg och andel cykelresor (totalt) for respektive kommun

Klass Namn Andel Antal Antal Antal meter
cykelresor meter meter cykelvag per
totalt (%) cykelvag bilvag 1000 meter

(m) (m) bilvag (m)

Regioncentrum Stockholm 10 129624,6 2594639 4,995

Regioncentrum Solna 10 3805,1 235956 1,612

Regioncentrum Sundbyberg 8 2567,5 96205 2,668

Inre forort Danderyd 10 3347,2 266593 1,255

Inre forort Huddinge 5 20909,6 810840 2,578

Inre forort Jarfalla 9 21215,4 400019 5,303

Inre férort Liding6 6 7144,1 247536 2,886

Inre forort Nacka 8 12623,3 666335 1,894

Inre forort Sollentuna 3 5298,9 428633 1,236

Inre forort Tyreso 4 9252,9 387001 2,390

Inre forort Taby 6 15227,9 481413 3,163

Yttre forort Botkyrka o 23164,8 870630 2,660

Yttre forort Ekero 3 3137,0 855804 0,366

Yttre forort Haninge 4 19361,3 1508304 | 1,283

Yttre forort Norrtélje 1 7873,5 5035615 0,156

Yttre forort Nykvarn 0 2679,4 478365 0,560

Yttre forort Nyndshamn 5 5973,7 1106306 0,539

Yttre forort Salem 2 42471 233194 1,821

Yttre forort Sigtuna 4 6862,0 1070718 0,644

Yttre forort Sodertdlje 5 26227,6 1864455 1,406

Yttre forort Upplands-Bro 2 4515,2 761022 0,593

Yttre forort Upplands Vasby 2 15039,7 365586 4,113

Yttre forort Vallentuna 3 4260,8 915202 0,465

Yttre forort Vaxholm 3 679,4 248673 0,273

Yttre forort Varmdo 2 3905,6 1309537 0,298

Yttre forort Osterdker 5 5927,5 1038489 0,570
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Figur 4.6 Spridningsdiagram med regressionslinje och dess ekvation for antal meter cykelvig per 1000 meter bilvdg och
andel cykelresor (totalt)

Tabell 4.13 visar korrelationskoefficienten och p-vardet. Sambandet ar statistiskt signifikant.
Nollhypotesen forkastas till forman for mothypotesen.

Tabell 4.13 Samband mellan antal meter cykelvig per 1000 meter bilvig och andel cykelresor (totalt)

Korrelationskoefficient 0,470086
P-varde 0,015381

Resultatet visar att det ar statistiskt sakerstallt att antal meter cykelvdag per meter bilvag har en
positiv korrelation med andelen cykelresor. Ju fler antal meter cykelvdag per meter bilvdg i en
kommun, desto fler cykelresor gors.

4,7 Medelinkomst
Tabell 4.14 och figur 4.7 visar sambandet mellan medelinkomst och andel cykelresor.

Tabell 4.14 Medelinkomst och andel cykelresor (totalt) for respektive kommun

Klass Namn Andel cykelresor Medelinkomst (tusental
totalt (%) kronor)
Regioncentrum Stockholm 10 376,8
Regioncentrum Solna 10 373,0
Regioncentrum Sundbyberg 8 355,4
Inre forort Danderyd 10 568,6
Inre forort Huddinge 5 328,1
Inre forort Jarfalla 9 325,5
Inre férort Liding6 6 470,8
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Inre forort Nacka 8 414,8
Inre forort Sollentuna 3 395,2
Inre forort Tyreso 4 358,7
Inre forort Taby 6 436,9
Yttre forort Botkyrka 0 274,1
Yttre forort Ekero 3 397,5
Yttre forort Haninge 4 306,6
Yttre forort Norrtalje 1 2093,4
Yttre forort Nykvarn (o) 359,1
Yttre forort Nyndshamn 5 303,2
Yttre forort Salem 2 346,4
Yttre forort Sigtuna 4 306,2
Yttre forort Sodertdlje 5 278,5
Yttre forort Upplands-Bro 2 314,1
Yttre forort Upplands Vasby 2 322,1
Yttre forort Vallentuna 3 361,0
Yttre forort Vaxholm 3 405,4
Yttre forort Varmdo 2 362,4
Yttre forort Osteraker 5 360,8
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Figur 4.7 Spridningsdiagram med regressionslinje och dess ekvation for medelinkomst och andel cykelresor (totalt)

Tabell 4.15 visar korrelationskoefficienten och p-vardet. Sambandet ar statistiskt signifikant.
Nollhypotesen forkastas till forman for mothypotesen.
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Tabell 4.15 Samband mellan medelinkomst och andel cykelresor (totalt)

Korrelationskoefficient
P-varde

0,4659879
0,0164252

Resultatet visar att det dr statistiskt sakerstallt att medelinkomst har en positiv korrelation med
andelen cykelresor. Ju hogre medelinkomst i en kommun, desto fler cykelresor gors.

4.8 Andel med gratis bilparkering vid hemmet
Tabell 4.16 och figur 4.8 visar sambandet mellan andel invdnare med gratis parkering vid
hemmet och andel cykelresor

Tabell 4.16 Andel med gratis bilparkering vid hemmet och andel cykelresor (totalt) for respektive kommun

Klass Namn Andel cykelresor Andel med gratis
totalt (%) bilparkering vid hemmet (%)

Regioncentrum Stockholm 10 31
Regioncentrum Solna 10 7
Regioncentrum Sundbyberg 8 21
Inre forort Danderyd 10 80
Inre forort Huddinge 5 69
Inre forort Jarfalla 9 57
Inre forort Lidingo 6 61
Inre férort Nacka 8 70
Inre forort Sollentuna 3 62
Inre férort Tyreso 4 64
Inre férort Taby 6 74
Yttre forort Botkyrka 0 49
Yttre forort Ekero 3 89
Yttre forort Haninge 4 63
Yttre forort Norrtélje 1 75
Yttre forort Nykvarn 0 78
Yttre forort Nyndshamn 5 68
Yttre forort Salem 2 64
Yttre forort Sigtuna 4 57
Yttre forort Sodertdlje 5 55
Yttre forort Upplands-Bro 2 68
Yttre forort Upplands Vasby 2 53
Yttre forort Vallentuna 3 79
Yttre forort Vaxholm 3 75
Yttre forort Varmdo 2 71
Yttre férort Osterdker 5 76
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Figur 4.8 Spridningsdiagram med regressionslinje och dess ekvation for andel med gratis bilparkering vid hemmet och
andel cykelresor (totalt)

Tabell 4.17 visar korrelationskoefficienten och p-vardet. Sambandet ar statistiskt signifikant.
Nollhypotesen forkastas till forman for mothypotesen.

Tabell 4.17 Samband mellan andel mer gratis bilparkering vid hemmet och andel cykelresor (totalt)

Korrelationskoefficient -0,4645317
P-varde 0,0168101

Resultatet visar att det ar statistiskt sdkerstallt att andel med gratis bilparkering vid hemmet har
en negativ korrelation med andelen cykelresor. Ju hogre andel med gratis bilparkering vid
hemmet i en kommun, desto farre cykelresor gors.

4.9 Genomsnittligt avstand till arbete
Tabell 4.18 och figur 4.9 visar sambandet mellan genomsnittlig reslangd till arbetet och andel
cykelresor.

Tabell 4.18 Genomsnittligt avstdnd till arbete och andel cykelresor (arbete) for respektive kommun

Klass Namn Andel cykelresor  Genomsnittligt avstand till
arbete (%) arbetet (km)

Regioncentrum Stockholm 16 12

Regioncentrum Solna 10 13

Regioncentrum Sundbyberg 14 16

Inre forort Danderyd 20 1

Inre forort Huddinge 5 13
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Inre férort Jarfalla 9 19
Inre forort Liding6 6 20
Inre forort Nacka 14 14
Inre forort Sollentuna 6 15
Inre forort Tyreso 3 18
Inre forort Taby 1 13
Yttre forort Botkyrka 0 14
Yttre forort Ekero o 16
Yttre forort Haninge 3 20
Yttre forort Norrtélje 1 20
Yttre forort Nykvarn 1 18
Yttre forort Nynashamn 7 21
Yttre forort Salem o 21
Yttre forort Sigtuna 3 21
Yttre forort Sodertdlje 10 27
Yttre forort Upplands-Bro 1 29
Yttre forort Upplands Vasby 6 23
Yttre forort Vallentuna 4 29
Yttre forort Vaxholm 10 20
Yttre forort Varmdo 32
Yttre forort Osteréaker 22
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Figur 4.9 Spridningsdiagram med regressionslinje och dess ekvation for genomsnittligt avstdnd till arbetet och andel
cykelresor (arbete)
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Tabell 4.19 visar korrelationskoefficienten och p-vardet. Sambandet ar statistiskt signifikant.
Nollhypotesen forkastas till forman for mothypotesen.

Tabell 4.19 Samband mellan genomsnittligt avstdnd till arbetet och andel cykelresor (arbete)

Korrelationskoefficient
P-varde

-0,4582216
0,0185664

Resultatet visar att det ar statistiskt sakerstallt att genomsnittligt avstand till arbete har en
negativ korrelation med andelen cykelresor. Ju langre genomsnittligt avstand till arbete i en
kommun, desto farre cykelresor gors.

4.10 Andel med tillgang till periodkort pa kollektivtrafiken
Tabell 4.20 och figur 4.10 visar sambandet mellan andel med tillgang till periodkort pa
kollektivtrafiken och andel cykelresor.

Tabell 4.20 Andel med tillgdng till periodkort pd kollektivtrafiken och andel cykelresor (totalt) for respektive kommun

Klass

Namn

Andel cykelresor Andel med tillgang till

totalt (%)

periodkort pa kollektivtrafiken

(%)

Regioncentrum Stockholm 10 59
Regioncentrum Solna 10 64
Regioncentrum Sundbyberg 8 58
Inre forort Danderyd 10 42
Inre forort Huddinge 5 58
Inre forort Jarfalla 9 53
Inre forort Liding6 6 46
Inre forort Nacka 8 51
Inre forort Sollentuna 3 50
Inre forort Tyreso 4 50
Inre forort Taby 6 46
Yttre forort Botkyrka 0 56
Yttre forort Ekero 3 49
Yttre forort Haninge 4 58
Yttre forort Norrtélje 1 31
Yttre forort Nykvarn 0 25
Yttre forort Nyndshamn 5 39
Yttre forort Salem 2 40
Yttre forort Sigtuna 4 43
Yttre forort Sodertdlje 5 39
Yttre forort Upplands-Bro 2 48
Yttre forort Upplands Vasby 2 47
Yttre forort Vallentuna 3 41
Yttre forort Vaxholm 3 50
Yttre forort Varmdo 2 53
Yttre férort Osterdker 5 43
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Figur 4.10 Spridningsdiagram med regressionslinje och dess ekvation for andel med tillgdng till periodkort pd
kollektivtrafiken och andel cykelresor (totalt)

Tabell 4.21 visar korrelationskoefficienten och p-vardet. Sambandet ar statistiskt signifikant.
Nollhypotesen forkastas till forman for mothypotesen.

Tabell 4.21 Samband mellan andel med tillgdng till periodkort pd kollektivtrafiken och andel cykelresor (totalt)

Korrelationskoefficient 0,456994
P-varde 0,018923

Resultatet visar att det dr statistiskt sdkerstdllt att andel med tillgang till periodkort pa
kollektivtrafiken har en positiv korrelation med andelen cykelresor. Ju hogre andel med tillgdng
till periodkort pa kollektivtrafiken i en kommun, desto fler cykelresor gors.

4.11 Andel hushall utan barn
Tabell 4.22 och figur 4.1 visar sambandet mellan andel hushadll utan barn och andel cykelresor.

Tabell 4.22 Andel hushdll utan barn och andel cykelresor (totalt) for respektive kommun

Klass Namn Andel cykelresor = Andel hushall utan barn
totalt (%) (%)

Regioncentrum  Stockholm 10 45,92

Regioncentrum  Solna 10 50,8

Regioncentrum  Sundbyberg 8 45,72

Inre forort Danderyd 10 33,14

Inre forort Huddinge 5 33,14
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Inre férort Jarfalla 9 37,12
Inre forort Liding6 6 37,59
Inre forort Nacka 8 34,76
Inre forort Sollentuna 3 33,46
Inre forort Tyreso 4 34,73
Inre forort Taby 6 35,58
Yttre forort Botkyrka 0 31,72
Yttre forort Ekero 3 31,7
Yttre forort Haninge 4 35,64
Yttre forort Norrtalje 1 50,02
Yttre forort Nykvarn 0 34,57
Yttre forort Nyndshamn 5 43,74
Yttre forort Salem 2 31,49
Yttre forort Sigtuna 4 33,93
Yttre forort Sodertdlje 5 37,98
Yttre forort Upplands-Bro 2 35,00
Yttre forort Upplands Vasby 2 37,48
Yttre forort Vallentuna 3 32,39
Yttre forort Vaxholm 3 37,88
Yttre forort Varmdo 2 35,39
Yttre forort Osteraker 5 34,87
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Figur 4.1 Spridningsdiagram med regressionslinje och dess ekvation for andel hushdll utan barn och andel cykelresor
(totalt)

38



Tabell 4.23 visar korrelationskoefficienten och p-vardet. Sambandet ar inte statistiskt
signifikant. Nollhypotesen bibehdlls.

Tabell 4.23 Samband mellan andel hushdll utan barn och andel cykelresor (totalt)

Korrelationskoefficient
P-varde

0,383633
0,053026

Resultatet visar att det inte dr statistiskt sdkerstallt att andel hushdll utan barn har ndgon typ av
korrelation med andelen cykelresor. Det gdr inte att sdga att ett samband mellan dessa tva
faktorer finns. Dock ar det vart att notera att p-vardet inte alls dr langt ifran gransdragningen
for vad som anses vara statistiskt signifikant.

4,12 Andel med tillgang till cykel
Tabell 4.24 och figur 4.2 visar sambandet mellan andel med tillgang till cykel och andel
cykelresor.

Tabell 4.24 Andel med tillgdng till cykel och andel cykelresor (totalt) for respektive kommun

Klass Namn Andel cykelresor Andel med tillgang till cykel
totalt (%) (%)
Regioncentrum  Stockholm 10 60
Regioncentrum  Solna 10 57
Regioncentrum  Sundbyberg 8 60
Inre forort Danderyd 10 70
Inre forort Huddinge 5 55
Inre forort Jarfalla 9 60
Inre forort Liding6 6 65
Inre férort Nacka 8 74
Inre forort Sollentuna 3 72
Inre férort Tyreso 4 57
Inre forort Taby 6 69
Yttre forort Botkyrka 0 38
Yttre forort Ekero 3 62
Yttre forort Haninge 4 55
Yttre forort Norrtélje 1 59
Yttre forort Nykvarn 0 75
Yttre forort Nyndshamn 5 63
Yttre forort Salem 2 50
Yttre forort Sigtuna 4 66
Yttre forort Sodertdlje 5 53
Yttre forort Upplands-Bro 2 59
Yttre forort Upplands Vasby 2 61
Yttre forort Vallentuna 3 65
Yttre forort Vaxholm 3 63
Yttre forort Varmdo 2 69
Yttre férort Osterdker 5 65
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Andel med tillgang till cykel
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Figur 4.12 Spridningsdiagram med regressionslinje och dess ekvation for andel med tillgdng till cykel och andel cykelresor
(totalt)

Tabell 4.25 visar korrelationskoefficienten och p-virdet. Sambandet ar inte statistiskt
signifikant. Nollhypotesen bibehalls.
Tabell 4.25 Samband mellan andel med tillgdng till cykel och andel cykelresor (totalt)

Korrelationskoefficient 0,177565
P-varde 0,385502

Resultatet visar att det inte ar statistiskt sdkerstdllt att andel med tillgang till cykel har nagon
typ av korrelation med andelen cykelresor. Det gdr inte att sdga att ett samband mellan dessa
tva faktorer finns.

4.13 Andel med utlédndsk bakgrund

Tabell 4.26 och figur 4.13 visar sambandet mellan andel med utlandsk bakgrund och andel
cykelresor.

Tabell 4.26 Andel med utlindsk bakgrund och andel cykelresor (totalt) for respektive kommun

Klass Namn Andel cykelresor = Andel med utlaindsk
totalt (%) bakgrund (%)

Regioncentrum  Stockholm 10 34

Regioncentrum  Solna 10 41,2

Regioncentrum  Sundbyberg 8 43,4

Inre forort Danderyd 10 20,6

Inre forort Huddinge 5 41,7

Inre forort Jarfalla 9 45,5
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Inre forort Lidingo 6 22,1
Inre forort Nacka 8 25,8
Inre forort Sollentuna 3 35,1
Inre forort Tyreso 4 23,1
Inre forort Taby 6 23,7
Yttre forort Botkyrka 0 60,8
Yttre forort Ekero 3 17,7
Yttre forort Haninge 4 37,9
Yttre forort Norrtalje 1 16,8
Yttre forort Nykvarn 0 18,4
Yttre forort Nyndshamn 5 24,1
Yttre forort Salem 2 31
Yttre forort Sigtuna 4 47,6
Yttre forort Sodertdlje 5 56,6
Yttre forort Upplands-Bro 2 40,5
Yttre forort Upplands Vasby 2 43,6
Yttre forort Vallentuna 3 19,8
Yttre forort Vaxholm 3 13,6
Yttre forort Varmdo 2 17,9
Yttre forort Osteraker 5 21,5
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Figur 4.13 Spridningsdiagram med regressionslinje och dess ekvation for andel med utlindsk bakgrund och andel
cykelresor (totalt)
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Tabell 4.27 visar korrelationskoefficienten och p-vardet. Sambandet ar inte statistiskt
signifikant. Nollhypotesen bibehdlls.

Tabell 4.27 Samband mellan andel med utlindsk bakgrund och andel cykelresor (totalt)

Korrelationskoefficient
P-varde

0,088799
0,666197

Resultatet visar att det inte ar statistiskt sakerstallt att andel med utlandsk bakgrund har nagon
typ av korrelation med andelen cykelresor. Det gar inte att sdga att ett samband mellan dessa
tvd faktorer finns.

4,14 Medelélder
Tabell 4.28 och figur 4.14 visar sambandet mellan medelalder och andel cykelresor.

Tabell 4.28 Medeldlder och andel cykelresor (totalt) for respektive kommun (Region Stockholm 2020c¢)

Klass Namn Andel cykelresor totalt (%) Medelalder (ar)
Regioncentrum Stockholm 10 39,4
Regioncentrum Solna 10 39,3
Regioncentrum Sundbyberg 8 37,6
Inre forort Danderyd 10 41,5
Inre forort Huddinge 5 37,8
Inre forort Jarfalla 9 39,1
Inre férort Liding6 6 41,7
Inre forort Nacka 8 39,3
Inre forort Sollentuna 3 39,3
Inre férort Tyreso 4 40,0
Inre forort Taby 6 41,0
Yttre forort Botkyrka o 37,9
Yttre forort Ekero 3 40,1
Yttre forort Haninge 4 38,2
Yttre forort Norrtélje 1 45,6
Yttre forort Nykvarn o 39,6
Yttre forort Nyndshamn 5 42,7
Yttre forort Salem 2 39,4
Yttre forort Sigtuna 4 38,2
Yttre forort Sodertdlje 5 39,4
Yttre forort Upplands-Bro 2 38,1
Yttre forort Upplands Vasby 2 39,4
Yttre forort Vallentuna 3 39,3
Yttre forort Vaxholm 3 42,8
Yttre forort Varmdo 2 40,3
Yttre férort Osterdker 5 40,6
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Medeladlder
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Figur 4.14 Spridningsdiagram med regressionslinje och dess ekvation for medeldlder och andel cykelresor (totalt)

Tabell 4.29 visar korrelationskoefficienten och p-viardet. Sambandet ar inte statistiskt
signifikant. Nollhypotesen bibehalls.

Tabell 4.29 Samband mellan medeldlder och andel cykelresor (totalt)

Korrelationskoefficient -0,080424
P-varde 0,696129

Resultatet visar att det inte ar statistiskt sakerstallt att medeldlder har nagon typ av korrelation
med andelen cykelresor. Det gar inte att sdga att ett samband mellan dessa tva faktorer finns.
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5 Analys & Diskussion

[ detta avsnitt hanteras tre intressanta teman som identifierats utifran resultaten, utbildning &
inkomst, cykeln i relation till bilen, och urbana miljGer. Resultaten kopplas till den tidigare
presenterade teorin, och ett resonemang fors kring hur andelen cykelresor kan forklaras utifran
litteraturen.

5.1 Utbildning & inkomst

Likt ett transportsystem rent fysiskt kopplar ihop olika platser, kopplas dven personer med olika
bakgrund och forutsdttningar samman av det. Den sociala dimensionen i hdllbar utveckling
applicerat pd transportsystemet handlar mycket om att ta hdnsyn till olika samhallsgruppers
forutsattningar att resa. Flertalet studier, inklusive denna, visar att personliga bakomliggande
faktorer spelar stor roll i valet av transportmedel (Willis, Manaugh & El- Genediy 2015; Eriksson
& Forward 20m; Milkovi¢ & Stambuk 2015). Av samtliga undersokta faktorer har andelen
hogutbildade det starkaste sambandet med andelen cykelresor. Medelinkomsten har ocksa ett
statistiskt signifikant samband. Ju hogre medelinkomst och andel hogutbildade, desto hogre
cykelandel.

Resultatet f6r andelen hogutbildade var vantat, eftersom flertalet studier visar liknande svar (De
Geus et al 2008; Plaut 2005; Winters et al 2007; Sallis et al 2013; Winters et al 2010). Resultatet
for medelinkomst staimmer in med forskning som skett pa platser dir andelen cykelresor ar
relativt stor (Nielsen et al 2013; Dadashova & Griffin 2020; Parkin, Wardman & Page 2008). Dock
finns det mycket forskning som menar pa motsatsen, att en hog medelinkomst ger en lag andel
cykelresor (Mourdon et al 2005; Wardman, Tight & Page 2007; Plaut 2005; Winters et al 2007;
Stinson & Bhat 2004).

En teori kring varfor olika studiers resultat varierar sa stort med avseende pa medelinkomst, ar
att det beror pa huruvida cykling indikerar en hog eller 1ag social status. Detta beror i sin tur pa
vilken plats och i vilken kontext du befinner dig i (Heinen et al 2010). Denna forklaring
instammer med den subjektiva normen i TPB, som forklarar hur individer uppfattas av sin
omgivning dd de utfor ett visst beteende. Studier som applicerat TPB pa transportsystemet
menar pa att ens omgivnings uppfattningar ar en avgorande faktor huruvida man véljer att cykla
eller inte (Lois, Morano & Rondinella 2015; Willis, Manaugh & El- Genediy). Willis, Manaugh &
El- Genediy (2015) skriver att miljéer dar cykling upplevs som “coolt” eller "normalt”, har en
positiv effekt pa cykelresandet. Om den subjektiva normen dr en del av forklaringen till varfor
resultatet visar att hog utbildning och inkomst 6kar bendgenheten att cykla, indikerar det pa att
cykling uppfattas som ett mer positivt beteende hos personer med en hog utbildning och
inkomst, jamfort med personer med en ldg utbildning och inkomst. Denna koppling styrks av
att variationen i den tidigare forskningens resultat med avseende pa medelinkomst, som ofta
forklaras av att det beror pa cykelns status pa en viss plats (Heinen et al 2010).

Studier har visat att attityden ar den viktigaste komponenten i TPB for att forklara cykelresandet
(Milkovi¢ & Stambuk 2015). Enligt TPB ir attityden grundat i personliga bakomliggande faktorer,
dar utbildningsbakgrund och inkomst kan inkluderas. Personer som cyklar dar mer bendgna att
ha en attityd gentemot cykling som inkluderar miljomedvetenhet och hélsoférdelar, dn personer
som inte cyklar (Dill & Voros 2007; Heinen & Handy 2012; Handy, Xing & Buehler 2010; Heinen,
Maat och van Wee 2011) . Detta kan kopplas till att personer med en hég utbildning och inkomst
anser sig tanka pa miljon (ESRC 20m) och sin hélsa (Cutler & Lleras Muney 2008) mer an andra.
Om attityden ar en forklarande variabel kan det alltsa vara grundat i att en hog utbildning och
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inkomst ger Overtygelser och attityder som exempelvis att gora ett klimatsmart val eller fa
vardagsmotion, vilket 6kar incitamenten att cykla.

Oavsett forklaringen till att hog utbildning och inkomst har en positiv effekt pa cykelresandet,
ar det vart att notera att socioekonomi och den sociala kontexten i hog grad spelar roll i valet av
transportmedel. Attityder och den sociala normen influerar bendgenheten att cykla, och en
forstdelse for detta ska inte bortprioriteras pa bekostnad av infrastruktur och byggd miljo.
Henriksson (2014) menar pd att planerares normer och forstdelse for det som kallas hallbart
resande ofta dr grundat i medelklassens satt att resa, och diarmed forbiser grupper som ligger
utanféor den ramen. For att oka andelen cykelresor hos hela befolkningen behover
transportsystemet utformas pd ett sitt som tar socioekonomiska faktorer i beaktning. Cykeln ar
ett relativt billigt och lattillgangligt transportmedel oavsett samhallsklass. Trots detta ar andelen
cykelresor hogre i kommuner med hogre medelinkomst och storre andel hogutbildade. Detta ar
en viktig aspekt att ha med sig i arbetet for att minska ojamlikheter och barridrer i
transportsystemet.

5.2 Cykeln i relation till bilen

Samtliga faktorer som staller cykeln i relation till bilen visar pa statistiskt signifikanta samband.
Andelen cykelresor ar negativt korrelerat med de tre faktorerna bilagande, antal meter cykelvag
per 1000 m bilvag och andel med gratis bilparkering vid hemmet. Dessa resultat stimmer val
overens med tidigare forskning (Carse et al 2013; Haugen 2012; Parkin, Wardman & Page 2008;
Heinen et al 2010; Eriksson & Forward 2011; Rietveld & Daniel 2004; Naess 2012).

Eftersom tillgdng till bil paverkar cykelanvandandet starkt negativt, ar det intressant att forstd
beslutsprocessen bakom individers val mellan de tva firdmedlen. I TPB f6rklaras den upplevda
kontrollen bland annat av tillgingligheten till ett viss transportmedel. Om en individ har
mojligheten att vdlja bilen (exempelvis innehar korkort och dger en bil), 6kar intentionerna att
anvanda den. Detta dr bade ett intuitivt rimligt antagande, och har visats av tidigare forskning
(Heinen et al 2010). Den upplevda kontrollen ar aven hogre for bilen an for cykeln (Eriksson &
Forward 20m), vilket ytterligare forstarker antagandet att om en bil finns tillgdanglig valjs den
framfor cykeln.

[ valet mellan cykel och bil kan dven attityden och den subjektiva normen spela in. Likt tidigare
forklarat i avsnittet om utbildning & inkomst, dr miljo och hadlsa tvd faktorer av betydelse.
Attityden hos en person som valjer cykeln framfor bilen, kan exempelvis vara hélsoférdelar eller
klimatnytta (Heinen, Maat & van Wee 20u). P4 samma vis kan bilen ge omgivningen en
uppfattning om individens sammanhang och status. Handy, Xing & Buehler (2010) visade att
personer som holl med om antagandet att "cyklister ar for fattiga for att dga en bil” cyklade i
mycket mindre utstrackning dn andra.

Denna studies resultat belyst av teori och tidigare forskning, vacker fragor kring hur planerare
ska utforma strategier for okad cykling som inte endast tar cykeln i beaktning, utan dven staller
den i relation till andra transportmedel. Den rorelsefrihet som bilen forser oss med ar pa manga
hall svart att konkurrera mot. Aven om dagens samhillsplanering mestadels arbetar for att
motverka ett bilberoende, gar det inte att forbise att bilanvandande ar ndra kopplat till
bostadsplats (Neess 2015). Precis som denna studie visar, finns annan forskning som visar att
personer som bor i stadens perifera delar reser mer med bil 4n de som bor i innerstaden (Naess
2012). Att planera for alternativa fairdmedel, sasom cykel och kollektivtrafik, ar svart i rurala
miljoer med ldnga avstand och litet befolkningsunderlag.
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Trots argumentet att personers olika bostadsplatser spelar roll, gar det inte att komma ifran att
denna studie likt manga andra visar att tillgangen till bil r stark negativt korrelerat med andelen
cykelresor. Detta motiverar ytterligare att starka cykelns roll i samhallsplaneringen pa bekostnad
av bilen. Cykelinfrastrukturen madste vara likvardig med bilinfrastrukturen. Detta ar speciellt
viktigt i mer glesbyggda omraden dar tillgangen till bil ar hogre. Om den byggda miljon skulle
gora det enklare att ta cykeln an bilen, skulle den upplevda kontrollen for cykeln rimligtvis oka.
Att framja positiva attityder och sociala normer som uppmuntrar cyklande ar ocksa ett verktyg
for att 6ka andelen cykelresor pa bekostnad av bilen.

5.3 Urbana miljcer

Resultatet frdn denna studie adderar till det stora antalet tidigare studier som menar pa att
spatiala strukturer, den fysiska miljon och platsens geografiska karaktar paverkar valet av
transportmedel (Nass 2012; Robertsson et al 2013; Heinen et al 2010). De tva faktorerna
befolkningstathet och restid pa cykel till Stockholm city visade sig ha ett mycket starkt
signifikant samband med andelen cykelresor. Ju hogre befolkningstithet och ndrmre till
Stockholm city, desto hogre andel cykelresor.

[ TPB ar den upplevda kontrollen forklarad av hur miljon pa bade ett indirekt och direkt satt
paverkar valet av transportmedel. Den fysiska miljon omkring oss kan uppmuntra vissa
resmonster, och forsvara andra. Om en individ upplever det mojligt att genomfora sin resa pa
cykel, 6kar sdklart intentionerna for det. Mycket bevis for detta finns pa kvartersniva (Naess
2012), men resultatet frdn denna studie visar i likhet med Neess (2012) och Robertsson et al (2013)
att detta ar en faktor som aven spelar roll pa en mer aggregerad skala.

Lokaliseringen av olika funktioner och avstindet mellan dessa ar en viktig del av den fysiska
miljons paverkan pa resmonster. Att en hog befolkningstithet okar andelen cykelresor
instammer mdnga tidigare studier i (Dadashova & Griffin 2020; Parkin et al 2008; Pucher &
Buehler 2006; Newman & Kenworthy 1999). En hogre befolkningstithet ger oOkade
forutsattningar for kortare avstand mellan malpunkter. Nar fler manniskor ar samlade inom ett
omrdde minskar darfor de dagliga distanserna. I Stockholmsregionen ar cykelresor i genomsnitt
4,6 km langa for kvinnor och 6,2 km langa fér man (Diinesius 2018). Den upplevda kontrollen
minskar rimligtvis med langre distanser, eftersom farre individer kdnner sig kapabla till att cykla
dessa strackor. Cykeln blir darmed ett battre val av transportmedel i omrdden med hog
befolkningstdthet, an i omrdden dar distanserna ar langa mellan malpunkterna

En kort restid pa cykel till Stockholm city ger dven det en hog andel cykelresor. Denna faktor
ger en indikation pa kommunens nérhet till den historiska och administrativa stadskarnan.
Trots att manga av de cykelresor som sker i lanet inte har Stockholm city som malpunkt, har
tidigare forskning pd storstadsregioner visat att narhet till stadskarnan ar viktigt for val av
transportmedel (Nielsen 2002; Nass 2006; Ness 20m). | resutatet syns det aven tydligt att
befolkningstdtheten har en stark koppling till kommunens geografiska placering i forhallande
till Stockholms innerstad. Kommuner i yttre forort har lagst befolkningstithet, och de i
regioncentrum har hogst. Platser med en kortare restid till Stockholm city har dirmed mer av
en innerstadskaraktdr, dar cykelresande underldttas av samma anledning som befolkningstathet
underlattar cykelresande. Detta starker ytterligare argumentet for att en urban miljé har en
positiv inverkan pa cykelresandet. Restid pa cykel till Stockholm city ar dven kopplat till cykelns
relation till bilen. Personer som bor i stadens utkanter tenderar att ha en mer bilvanlig attityd
och anser sig behéva bilen for sina dagliga drenden (Nass 2012). En kombination av
befolkningstdthet och bilens roll kan rimligtvis forklara varfor ett langt avstand till Stockholm
city negativt paverkar andelen cykelresor.
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En forutsdttning for att undersoka den urbana miljons paverkan pa valet av transportmedel, ar
antagandet att den spatiala strukturen och fysiska miljon paverkar manskligt beteende. Att
infrastruktur och platsers karaktar uppmuntrar till vissa val och beslut ar egentligen sjalvklart,
eftersom det annars inte hade funnits ndgon podng med att paverka utvecklingen av den byggda
miljon. [ takt med att staderna fortatas och urbaniseringen okar ar det viktigt att sikerstalla att
cykeln far plats i stadsrummet. Staden har ett fysiskt begransat utrymme, dar cykelns
yteffektivitet talar for att det bor prioriteras. Samhallet har dock lange planerats efter bilen som
det huvudsakliga fardmedlet, vilket forklarar varfor glesa stadsstrukturer och ldnga avstind
mellan mdlpunkter ger ett lagre cykelanvandande.

Att analysera studiens resultat genom TPB visar alltsd att urbana miljéer framjar beteendet att
vilja cykeln som transportmedel. Aven pa skalan av en hel storstadsregion gynnas cykelresandet
av en hog befolkningstathet och narhet till Stockholm city. Darfor ar det viktigt att cykeln far
prioritet i urbana miljoer, garna pa bekostnad av bilen. Dock kan eller vill langt ifran alla bo i
omrdden av innerstadskaraktdar. Om madlet ar att skapa ett jamlikt transportsystem som ger alla
en mojlighet att valja cykel som transportmedel, bor dessa grupper inte forbises i arbetet for en
okad andel cykelresor.
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6 Slutsatser

De uppsatta mdlen pd lokal, regional och nationell niva vittnar om en hog ambitionsniva att 6ka
cykelresandet. Att uppna effekter av insatser och atgarder bygger pa en forstdelse hos planerare
och beslutsfattare for hur transportsystemet anvands och upplevs. Studien syftar till att bidra till
detta genom att 6ka kunskaper om de bakomliggande faktorerna som paverkar beslutsprocessen
i valet av transportmedel. Med denna kunskap kan cykelresandet i hogre grad forstds utifran
olika samhallsgruppers forutsattningar, och mer effektiva satsningar goras.

For att besvara fragestdllningen Hur pdverkas valet att anvinda cykel som transportmedel av
socioekonomiska faktorer och forutsdttningar i den fysiska miljon? kan det konstateras att
resultatet visar att flertalet faktorer har ett tydligt samband med andelen cykelresor. Genom att
analysera resultatet utifrdin Theory of Planned Behaviour, stir det klart att individens
overtygelser och uppfattningar spelar roll i val av transportmedel. Saval attityden, den sociala
normen som den upplevda kontrollen.

En god infrastruktur och byggd milj6 som uppmuntrar cykling ar avgorande for andelen
cykelresor, precis som flertalet av de socioekonomiska faktorerna. Forklaringen till varfor
personer i liknande situationer med liknande mojligheter valjer olika fairdmedel for sina resor
innebar att individer baserar sina beslut pa mer an den objektiva situationen. Individuella
overtygelser som attityder och sociala normer bor darfor betraktas som viktiga komponenter da
planerare forutspar resvanor och transportval. En god infrastruktur och forutsattningar i den
fysiska miljon ar daven det viktiga faktorer for en hog andel cykelresor. Detta ar direkt kopplad
till individens upplevda kontroll 6ver ett visst resesatt. Trots att denna studie menar pa att de
socioekonomiska faktorerna inte far glommas, sa ska inte heller betydelsen av den byggda miljon
underskattas. Det kan dven konstateras att bilens attraktionskraft maste minska om cykelns ska
kunna oka. Detta forutsatter en god tillgang till cykelinfrastruktur, och attityder samt sociala
normer som framjar en positiv uppfattning om cykeln gentemot bilen.

Det ar dven viktigt att se pa samtliga faktorer som en helhet, och inte bara som foreteelser
isolerade fran varandra. Flertalet av faktorerna ar ndra lankade och paverkar i viss man dven
varandra. Det bor ocksd noteras att denna analys visar pa existerande samband, och inte pa
huruvida effekterna av en viss atgard skulle te sig. Att vissa av kommunerna har en hogre andel
cykelresor d@n andra kan till en viss del forklaras av de undersokta faktorerna, men hela
forklaringen ar mycket mer komplex. Stader, platser och samhallen har olika forutsattningar,
och ingen ar den andra lik. En dtgard som ger onskad effekt pa en plats, kanske inte fungerar
alls pd en annan. Vad som ger en hog andel cykelresor ar en svar not att knacka, troligen for det
inte finns ndgot enkelt svar. Platsens unika egenskaper utgor en paverkan som dr svar att skapa
en rak, linjar modell for.

6.1 Fortsatt forskning

For vidare forskning rekommenderas att studera valet av transportmedel med hansyn till
faktorer som ar specifika for cykelresor. Mdnga studier pa val av transportmedel, inklusive
denna, tar inte hansyn till barridrer som upplevs specifikt for cykling. Detta kan vara saker som
daligt vader, tung packning eller branta backar. En studie likt denna hade dven varit intressant
att genomfora i en annan geografisk kontext dn en storstadsregion. I en region av en annan
karaktar blir kanske svaren helt andra, vilket i sin tur hade varit intressant att stalla i kontrast
till denna studie. Detta hade kunnat bidra med ytterligare ett perspektiv pa hur cykelresandet
paverkas av geografiska forutsattningar.
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8 Appendix
Bilaga 1

Tabell 8.1 visar de olika dataseten som hamtades fran SCB.

Tabell 8.1 Dataset frdn SCB

Titel Ar
Landareal 2021
Befolkningstithet 2020
Biligande 2020
Folkmangd 2020
Hushall utan 2020
barn

Hogutbildade 2019
Medelinkomst 2019
Medelalder 2020
Utlindsk 2020
bakgrund

Tabell 8.2 visar de olika dataseten som hamtades fran Region Stockholm.

Tabell 8.2 Dataset frdn Region Stockholm

Titel

Andel som innehar
resekort for
kollektivtrafik

Andel som har tillgang
till cykel

Andel som har tillgang
till bil

Typ av parkering, for de
med tillgang till bil

Kort beskrivning Enhet Hamtat
datum
Landareal per kommun 1/1-21 Kvadratkilometer 16/4-21
Befolkningen den 31/12-20 i Antal invanare/km? 13/4-21
relation till landarealen 1/1-21
Personbilar i trafik Fysiska personers bilar 16/4-21
per 1000 invdnare
Folkmangd efter region och &r  Antal 12/4-21
Ensamstidende, sammanboende = Antal 12/4-21
och 6vriga hushall utan barn
Befolkning med eftergymnasial =~ Antal 12/4-21
utbildning (3 ar eller mer) eller
forskarutbildning.
Sammanraknad Svenska kronor, 13/4-21
forvarvsinkomst, medelinkomst = tusental
for boende i Sverige hela aret.
Befolkningens medelalder Alder, medelvirde 15/4-21
Personer som sjdlva ar fodda i Andel av totala 12/4-21
ett annat land, eller har tvd befolkningen
fordldrar fodda i ett annat land.
Besvarad fraga Svarsalterna Hamtat Kalla
tivsom datum
anvands i
analysen
Har du nagot Ja 13/4-21 (Region
periodkort for Stockholm
kollektivtrafik som 2020¢)
galler for dtminstonde
1 vecka?
Har du tillgang till Ja 13/4-21 (Region
cykel som du anvant Stockholm
dtminstonde vid ett 20200)
tillfalle senaste aret?
Har ditt hushall Ja 13/4-21 (Region
tillgang till bil som ni Stockholm
ager eller leasar? 2020C)
Var brukar ni parkera  Parkering 13/4-21 (Region
bilen ndr ni ar i utan Stockholm
bostaden? betalning 2020C)
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Firdmedelsférdelning
(genomsnitt for veckan)

for boende i olika
kommuner

Firdmedelsférdelning for

resor till arbetet for

boende i olika kommuner
Genomsnittlig reslingd

for arbetsresor for

boende i olika kommuner

Cykel

Cykel

Genomsnittli
g reslangd
(km)

Tabell 8.3 visar de olika dataseten som hdamtades fran Gvriga kallor.

Tabell 8.3 Dataset frdn 6vriga kdllor

Titel

Cykelvagnat med
grundegenskaper

DeSo

Fastighetskartan -
kommunikation

Kort beskrivning

Cykelvagnat for hela
Sverige. Rapporteras
in av kommunerna
sjalva.

Exakta
kommungréanser
Lager med bl. a vagar

Format

Linje,
vektor

Polygon,
vektor
Linjer,
vektor
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SWEREFgg
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(Region
Stockholm
2020¢)
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Stockholm
2020¢)
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Stockholm
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Bilaga 2
Datan som anvands for faktorn restid pa cykel till Stockholm city beskrivs har. Sokningen
genomfordes formiddagen den 14/4 2021. Ruttval, startpunkter och malpunkter ses nedan.
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