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Forord

Det hér & den forstarapporten i projektet Matt och matmetodik for uppfoljning av
gang- respektive cykeltrafik finansierat av Trafikverket (tidigare Vagverket). | rapporten
sammanstalls resultaten fran etapp 1 och 2. | etapp 1 gjordes en kartlaggning av dagens
tillvagagangssétt vid skattning av gang- respektive cykeltrafikens andel av antalet resor
och av persontransportarbetet i Sverige och évriga Europa. | etapp 2 kompletterades
kartlaggningen med kvalitetsbeddomning och analys av i Sverige befintligt dataunderlag
i form av resvaneunderstkningar och métningar av gang- och cykeltrafikflden.

Den hér rapporten kommer att f6ljas upp av en rapport som redovisar projektets avslut-
ande etapper, 3 och 4. Utifran resultaten i etapp 1 och 2, kommer i etapp 3 en harmoni-
serad och systematisk méatmetod for att skatta cykel- respektive gangtrafikens andel av
det totala persontransportarbetet liksom av det totala antalet resor att féreslas. | etapp 4
kommer den foreslagna metoden att utvérderas och successivt forbéttras genom praktisk
tillampning i nagra utvalda svenskatatorter. | etapp 4 ingar dven kompletterande
datainsamling.

Kartlaggningen som redovisasi den hér rapporten har huvudsakligen utforts av projekt-
medarbetare vid VTI och Trivector. Férutom rapportens forfattare, har Hans Antonson,

VTI, bidragit till rapporten genom sokningar painternet. Pelle Envall, Trafikutrednings-
byran, har darutéver bidragit genom sina kontakter och erfarenheter fran Storbritannien.

For att olika avnamares behov ska stai fokus, har en referensgrupp knutits till projektet.
Forutom bestallarrepresentanterna Anette Rehnberg och Margareta Grandin fran
Trafikverket (tidigare Vagverket), har Anne-Marie Frisell (Helsingborgs kommun),
Karin Bjorklind (Goteborgs stad), Jenny Eriksson (Vectura), Andreas Holmstrom fran
Trafikanalys (tidigare SIKA), David Lindeléw (LTH) och Sonja Forward (VTI) ingétt i
referensgruppen. For vardefulla synpunkter pa denna rapport och bidrag till projektet
som helhet, ar vi ytterst tacksamma.

Link6ping, maj 2010

Anna Niska
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Kvalitetsgranskning

Granskningsseminarium genomfort 25 maj 2010, dar Asa Forsman var |ektor.
Forfattarna har genomfort justeringar av slutligt rapportmanus. Projektledarens
narmaste chef, Anitalhs, VTI, har darefter granskat och godkant publikationen for
publicering 1 juli 2010.

Quality review

Review seminar was carried out on 25 May 2010, where Asa Forsman reviewed and
commented on the report. The authors have made alterations to the final manuscript of
the report. The research director of the project manager Anita lhs examined and
approved the report for publication on 1 July 2010.
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Metoder for skattning av gang- och cykeltrafik —kartlaggning och
kvalitetsbeddmning

av AnnaNiska, Annika Nilsson, Mats Wiklund, Petra Ahlstrém, Urban Bjérketun,
Liselott Soderstrom och Kerstin Robertson

VTI

581 95 Linkdping

Sammanfattning

Den hér rapporten ingar i projektet Matt och méatmetodik for uppfdljning av gang-
respektive cykeltrafik och sasmmanstaller dagens behov av och tillvagagangssétt vid
skattning av gang- respektive cykeltrafikens andel av resandet. Rapporten innefattar
aven en analysav i Sverige befintligt dataunderlag i form av resvaneundersokningar och
matningar av gang- och cykeltrafikfloden. | analysen jamfors olika metoder, likheter
och skillnader identifieras och betydelsen av skillnaderna for uppfdljning av resandet
med gang och cykel, diskuteras. Syftet med projektet ar att foresla en harmoniserad
metod for att skatta andelen cykel- respektive gangtrafik i svenskatétorter.

De flesta kommuner har ndgon typ av mal vad géller cykeltrafiken medan malformule-
ringar for gangtrafiken & mer séllsynta. Att 6ka cyklandets andel av det totala resandet
& den vanligast forekommande malformuleringen. Andelsmalet foljs emellertid séllan
upp, utan istallet méts oftast antalet cyklister i vissa punkter. Manga kommuner gor

arliga flodesmatningar for att folja upp sina 6vergripande mal om cykling samt for att
prioriteramellan dtgarder eller folja upp specifika dtgarder pa enskilda strék. Resvane-
undersokningar gors mer sallan och anvands huvudsakligen i planering och uppfoljning
av Overgripande planer. | vissafall har kommuner gjort tilldggsurval for den egna
kommunen inom ramen for regionala resvaneundersokningar. Da kan den regionaa
RVUn anvandas for att analysera resandet dven palokal niva, inkluderat inpendlarnas
resor i kommunen. Nationella resvaneundersokningar, t.ex. RES 2005-2006, skullei
princip kunna anvandas for uppfoljning av gang- respektive cykelresandet palokal niva,
men har i regel for fa observationer for enskilda tétorter.

K artlaggningen och analysen har visat pa ett flertal skillnader i metod mellan olika
resvaneundersokningar, vilket paverkar resultatet kring fardmedelsval pa ett vilse-
ledande sétt. Bade metoden i sig med dess definitioner och avgransningar liksom dess
kvalitet i genomforandets olika faser spelar roll. Exempelvis har vara analyser visat att
resdefinitionen (huvudresa, delresa eller reselement) har sarskilt stor betydelse. Detta far
konsekvenser vid jamforelse mellan olika platser, men &ven for uppfoljning Gver tid.
Undersokningsperioden vid insamling och perioden som resultaten redovisas for, spelar
ocksa stor roll. RES samlar in data dver hela aret, medan de lokala undersokningarna
och métningarna ofta fokuserar pa var/host och vardagar.

Metoderna for cykelrakningar skiljer sig ocksa, fran fasta matpunkter pa nagra fa stéllen
till manuellarakningar i relativt manga punkter. Ofta ar det cykelfloden till/fran
centrum som réknas. | nagrafall kombineras kortare rékningar med nagon fast métpunkt
och vérdena raknas upp till dygns- eller drsvarden. Manga samlar in vaderdata vid mét-
tillfalet, men fakorrigerar vardena efter dem. Mé&tningarna gors oftast pa véaren eller
hosten. Gangrakningar borjar bli alt vanligare och genomfors ofta av ” City-i-sam-
verkan” eller motsvarande. Upplégget har ofta utgétt fran hur cykelrakningar gors.
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Eftersom resvaneundersokningar och trafikfl6desmétningar méter olika saker kan slut-
satser baserade pa de olika kallornaibland skilja sig. Métningarna kan visa att det
cyklas som aldrig forr, medan resvaneundersokningar visar att cykelandelen minskar.
Bada slutsatserna kan vara riktiga och speglar betydelsen av metoderna, men éven av
métten (antal eller andel). Andelsmétt beror av fler komponenter an gang- och
cykeltrafiken i sig, framfoér allt det totala resandet. Darfor &r inte bara andelar intressant
utan &ven andra matt, som exempelvis antal resor per person.
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Methodsfor estimating pedestrian and cycle traffic. Survey and quality assessment

by Anna Niska, Annika Nilsson, Mats Wiklund, Petra Ahlstrom, Urban Bj6rketun
Liselott Soderstrom and Kerstin Robertson

VTI (Swedish National Road and Transport Research Institute)

SE-581 95 Linkoping Sweden

Summary

Thisreport is part of the project Measures and methods for evaluating pedestrian and
bicycle traffic and summarises the present needs for, and the procedures applied in,
estimating the proportion of total travel represented by pedestrian and cycle traffic. The
report also comprises an analysis of the data available in Sweden in the form of travel
surveys and measurements of pedestrian and cycle traffic flows. In the analysis,
different methods are compared, similarities and differences are identified, and the
significance of these differences for monitoring pedestrian and cycle travel is discussed.
The aim of the project isto propose a harmonised method for estimating the proportion
of cycle and pedestrian traffic in Swedish towns.

Most local authorities have some type of target with regard to cycle traffic, while target
formulations for pedestrian traffic are less frequent. To increase the proportion of total
travel represented by cycle traffic is the most common target. However, thistarget is
seldom followed up, and it is mostly the numbers of cyclists at certain points that are
measured instead. Many local authorities make annual flow measurementsin order to
monitor their overriding targets regarding cycling and to prioritise certain measures
among others, or to monitor specific measures on individual routes. Travel surveys are
made less frequently and are mainly used in planning and monitoring general plans. In
certain cases, local authorities have made additional surveys for their own areas within
the framework of regional travel surveys. These can then be used to analyse travel at
local level aso, inclusive of the journeysin the local authority area by people
commuting into the area. In principle, national travel surveys such as RES 2005-2006
could be used for monitoring pedestrian and cycle travel at local level, but asarule
there are far too few observationsin individual towns.

The survey and analysis have demonstrated that there are severa differencesin method
between different travel surveys, and that these have distorted the results concerning the
choice of mode. Both the method as such with its definitions and limitations, and the
quality of the various phases in itsimplementation, play a part. Our analyses have for
example shown that the definition of travel (main trips, part trips, trip element) is of
especially great importance. This has consequences in comparisons between different
places and also for monitoring over time. The period spent on collecting data and the
period for which the results are reported also have an important part to play. RES
collects data over the entire year, while the local investigations and measurements often
focus on spring/autumn and weekdays.

There are also differences between cycle counts, from fixed measurement points at a
few places to manual counts at arelatively large number of places. It is often the cycle
flows to/from the centre of the town that are counted. In some cases, short counts are
combined with those at some fixed measurement point, and the counts are scaled up into
daily or annual values. Many local authorities collect weather data during these
measurements, but few correct the traffic data with respect to these. Measurements are
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mostly made in the spring or autumn. Measurements of pedestrian flows are becoming
increasingly common, and are often made by organisations such as "City Interaction™ or
similar. The arrangement is often based on the way cycle counts are made.

Since travel surveys and traffic flow measurements measure different things,
conclusions based on the different sources may at times differ. The measurements may
show that people cycle more than ever before, while travel surveys show that the
proportion of cycle traffic is decreasing. Both conclusions may be right, and they reflect
the importance of the methods employed, and also of the units (numbers or proportion).
The unit "proportion” is made up of more components than pedestrian and cycle traffic
as such, and depends above all on the total travel. It istherefore not only the proportions
that are of interest but, for example, also the number of trips per person.
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Definitioner

Avnamare

Delresa

Geokodning

Harmonisering

H-regioner

Huvudresa

Malpopulation

Néatverk

Persontransportarbete

Resa

Resalement

Trafikarbete
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Mottagare av vara, t.ex. ravara, for forsaljning eller vidare
foradling. | dettafall mottagare av metoden.

En delresa gér mellan delresepunkter, dar ett drende
utréttas. En delresadelas upp i reselement (enligt RES
2005-2006).

Geografisk kodning av adresser (t.ex. start- och ma punkter)
som insamlatsi exempelvis en resvaneundersokning, sa att
de kan knytastill en geografisk plats och darmed kan posi-
tioneras pa en karta. Vid geokodningen kan en adress forses
med geografiska koordinater eller indelasi statistikomraden
som finns pa olika fin niva.

Harmonisering av lag/foreskrift, term inom EG-rétten. Den
innebdr att de nationella reglernai medlemslénderna nérmar
sig varandra. Den nationella lagstiftningen andras sa att den
Overensstammer med reglernainom EU. Anvands hér i
Overford betydelse.

H-regioner &r en gruppering av kommuner (icke geografiskt
sammanhangande) efter lokalt och regionalt befolknings-
underlag, langs skalan storstad—glesbygd.

Huvudresor gors mellan huvudresepunkter som &r respon-
dentens bostad, fritidsbostad, arbetsplats, skola eller en
tillfalig vernattningsplats. Huvudresan bestar av en eller
fleradelresor (enligt RES 2005-2006).

Hér: Den mangd av resor och ovriga forflyttningar som
sammanstalld statistik avser.

Har: De gator, vagar, banor, gang- och cykelvagar dar
persontransporterna utfors.

Produkten av transporterat antal personer och
transportstrackans langd, t.ex. nér en buss med 20 passa-
gerare inklusive forare kor 2 kilometer utfors person-
transportarbetet 40 personkilometer.

En forflyttning frén en platstill en annan for att utrétta ett
arende. En resa kan delas upp i Huvudresa, Delresa
(érende), eller Reselement (byte av fardsétt).

Ett reselement & en del av en delresamed ett unikt fardsatt.
Byte av fardmedel innebar darmed ett nytt reselement
(enligt RES 2005-2006).

Produkten av antal fordon som passerar en vagstracka
(trafik- eller fordonsfltdet) och véagstrackans langd, t.ex. nar
4 000 fordon passerar en vagstracka med |angden 500 meter
utfors trafikarbetet 2 000 fordonskilometer.
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Tatort

Under sbkningsobjekt

Undertackning

Urvalsschema

Overtéckning

12

En tétort definierasi Sverige, Norge, Danmark och Finland
som ett tattbebyggt omrade med minst tvédhundrainvanare
och dér avstandet mellan husen & mindre an tvéhundra
meter. Tatortsindelningen &r oberoende av den administra-
tivaindelningen. SCB foljer inte denna definition strikt,
men anda kan omraden som i praktiken fungerar som
stadsdel ar redovisas som egna tétorter. En tétort kan sdledes
liggai flerakommuner och till och med i fleralan.
Tatortsindelningen i Sverige ses 6ver vart femte &r. Det som
inte & tatort réknas som landsbygd.

Undersokningsobjekt & definitionen av vilkaindivider eller
objekt som det &r tankt att en undersdkning ska studera.

Néar den lista som anvands for att gora urval inte ar till-
réckligt omfattande for att alaresor och dvriga forflytt-
ningar i malpopulationen kan kommaatt ingai urvalet, t.ex.
om urval i resvaneundersokning bara gors bland personer
under en viss ader eller om urval for trafikfldesmatningar
gors bland en mangd lankar som inte omfattar ala dar

mal popul ationens forflyttningar utfors.

En beskrivning av hur urvalet dras sa att sannolikheten for
varje mojligt urval kan beréknas.

Né&r den lista som anvands for att gora urval aven omfattar
individer som inte tillhér mal popul ationen, se d&ven Under-
tackning.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

For att folja upp och utvardera effekter av olika atgarder som syftar till att styra
transportsystemet i riktning mot dkad hallbarhet, & det nddvandigt med en metod for att
méata effekterna. Ett effektmal som ofta preciserasi arbetet mot ett hallbart transport-
system ar 6kad gang- och cykeltrafik. Rekommendationer for hur métning av cykel-
trafikfl6den ska utforas pa en bestamd plats finns beskrivet i exempelvis en metodbe-
skrivning av Vagverket (2008). Daremot finns ingen standardiserad metod for att méta
och skatta cyklandets andel av det totala antalet resor eller av persontransportarbetet i
svenska stéder eller regioner. Detsamma géller for gang. Det medfor problem med att
utvardera effekten av olika dtgéarder och med att jamfora data fran olika stéder, pa ett
trovardigt sét.

Samtidigt som malen ofta & formulerade med avseende pa en 6kad andel gang- och
cykeltrafik, & det séllan som just andelen fdljs upp. Detta hanger ihop med svarigheten
att bestdmma andelen, bl.a. till f6ljd av att &ven trafik med dvriga fordonstyper paverkar
andelen. Det finns ett behov av att pa djupet understka maojligheten att hitta en harmoni-
serad metod for att folja upp forandringar i andelen gang- respektive cykeltrafik. Visar
det sig varaomdjligt att till rimliga kostnader utforma en sddan metod med tillréacklig
tillforlitlighet, behover istdllet malen formuleras pa ett annat satt. Fragan ar da hur
malen ska vara formulerade for att kunnafoljas upp och méjliggora jamforelser dver
aren och mellan orter, regioner eller lander. Detta & bakgrunden till att Trafikverket
(tidigare Vagverket) beviljade forskningsprojektet Matt och méatmetodik for uppfoljning
av gang- respektive cykeltrafik inom vilket denna rapport &r en del.

De tva vanligaste metoderna som finns for att folja upp gang- respektive cykeltrafik ar
resvaneundersokningar (RV U:er) och flédesmétningar. Resvaneundersokningar innebar
att ett urval personer tillfragas om sinaresor under t.ex. ett dygn. Flodesmatningar &r
matningar av antal fordon eller trafikanter pa utvalda platser, antingen manuell métning
eller métning med sérskild utrustning. Resvaneundersokningar ger information om vem
som rest, varfor, nar och pavilket sitt. Nackdelen &r att de ar relativt krévande och
kostar en hel del att genomfoéra. Flodesmétningarna ar oftast billigare. Nackdelen &r att
man endast fangar forflyttningarna pa métplatserna och att man inte far nagon informa-
tion om vem som utfort forflyttningen eller varfor. Det kan ocksa vara svart att skatta
fardmedel sférdel ningen med flédesmaétningar.

12  Syfte

Projektet Matt och méatmetodik for uppfdljning av gang- respektive cykeltrafik syftar till
att analysera anvanda metoder och tillgangligt dataunderlag och féresla en harmoniserad
metod for att skatta cykel- respektive gangtrafikens andel av det totala antalet resor och
av persontransportarbetet i svenska tétorter. Den foreslagna metoden ska framst kunna
anvandas vid utvarderingar pa en 6vergripande niva, exempelvis for att kunna siga om
atgarder for att framja ett miljovanligt och langsiktigt hallbart resande fatt dnskad

effekt. Avsikten & att kunnajamfora andelen gang- respektive cykeltrafik inom och
utom landet och framfor allt att se trenden 6ver tid. Ledord i arbetet & att matten och
metoderna ska ge korrekta skattningar, men ocksa vara kommunicerbara, meningsfulla
(kan fanga upp forandring) och anvandbara (tillrackligt enkla & billiga).

Denna rapport redovisar resultatet av en kartldggning och analys av dagens tillvaga-
gangssétt vid uppskattning av resandet med gang respektive cykel, i och utanfor
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Sverige. Fokus ligger pA metoder for att bestamma andelen av det totala persontrans-
portarbetet liksom av det totala antalet resor.

Malet med kartlaggningen &r att:

1. faen overblick och 6kad kdnnedom om i Sverige befintligt dataunderlag i form
av lokala och riksomfattande resvaneundersokningar samt matningar av gang-
och cykeltrafikfloden

2. faunderlag for val av inriktning for det fortsatta arbetet med att ta fram en
harmoniserad och systematisk métmetod.

| ett andra steg har dataunderlaget som identifieras vid kartlaggningen kvalitetsbedomts
utifran perspektivet av anvandbarhet for den harmoniserade metod for skattning av
cykel- respektive gangtrafiken som projektet i senare etapper skatafram.

1.3  Avgransning

Arbetet fokuserar palokal uppfdljning i och av svenska kommuner av viss storlek.
Omfattningen av métningar varierar mellan kommuner och beror pa kommunens storlek
—smakommuner utan storre tétort foljer knappast upp gang- och cykeltrafiken och &r
inte av intresse fOr detta arbete.

Uppfoljningen avser gang- respektive cykeltrafiken, dvs. cykel och gang for sig och inte
sammanslagnatill en grupp. Daremot &r det storre fokus pa cykeltrafiken an pa gang-
trafiken, pga. att det finns tydligare malséttningar avseende cykeltrafik. Da kunskaps-
laget ar storre for cykel an for gang & ambitionsnivan for uppfoljning av gang lagre an
den for cykel.

Uppfdljning av andelen gang- och cykeltrafik & framst i syfte att ersétta bilresandet,
darfor ar fokus paresor, dvs. forflyttningar med ett specifikt arende. Motionsrundor,
rekreation, rasta hunden, etc. ingdr inte. Sadana forflyttningar kan varaintressant att
foljaupp i andra syften.

| arbetet har vi gjort internetsokning av texter pa engelska eller svenska. Eftersom de
flesta uppfdljningar sker pa kommunal niva &r dessainte sokbarai vetenskapliga
databaser. Darfor har heller ingen sadan litteratursokning genomforts.

1.4  Rapportoversikt

Rapporten inledsi kapitel 2 med en redogorelse for hur datainsamling och analyser har
genomforts. Darefter foljer i kapitel 3 en kort 6versikt dver nationellamal och uppfolj-
ningar av gang- och cykelresor. Kapitlet omfattar &en en viss utblick utanfor Sverige

samt en dversiktlig analys av mojligheterna att anvéanda nationella data for lokala upp-

foljningar.

For att fa battre kunskap om befintliga malformuleringar och behovet av uppféljningar
av gang- och cykelresor lokalt, presenterasi kapitel 4 inledningsvis ett antal exempel pa
mal for och uppfoljningar av gang- och cykelresor i svenska kommuner/tatorter. Aven
hér gors som jamfoérel se en utblick mot europei ska stader.

Dérefter foljer en dversikt och inledande analys av olika metoder for uppféljningar av
gang- och cykelresor i svenska kommuner och tétorter. De metoder som tillampas &r
framfor allt resvaneundersokningar (lokala och regionala) och métningar av gang- och
cykeltrafikfloden. Bada dessa metoder baseras pa stickprovsundersokningar och kan
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utformas pa manga olika sétt med olika noggrannhet och darmed varierande méjligheter
att skatta resandet i hela kommunen eller tétorten.

| kapitel 5 gors sedan en mera omfattande analys och kvalitetsbedémning av de olika
metoder som har identifierats och rapporten avslutas med diskussion och slutsatser i
kapitel 6. Dessa avslutande kapitel utgdr underlag for ett fortsatt arbete med att utarbeta
ett forslag pa en harmoniserad och systematisk méatmetod for uppfoljningar av lokala
gang- och cykelresor, vilket kommer att presenterasi en senare rapport.
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2 Genomforande

| den hér rapporten redovisas resultaten fran projektets forsta tva etapper, som innefattar
kartlaggning och analys av dagens tillvagagangssétt vid uppskattning av resandet med
gang och cykel, i och utanfor Sverige. Kartlaggningen och analysen har genomforts med
hjalp av litteraturstudier, sokning painternet och inte minst kontakter med relevanta
aktorer, viaintervjuer och ett seminarium, etc. Tillvagagangssattet beskrivs mer i detal

i nedanstéende avsnitt 2.1 till 2.4.

2.1 Diskussionsseminarium

For att samla erfarenheter kring dagens tillvagagangssétt vid uppskattning av resandet
med gang och cykel genomfordes inledningsvis ett diskussionsseminarium med in-
bjudna deltagare, framfdrallt kommunala representanter. Totalt 29 personer deltog i
seminariet som agde rum i september 2009. Infor seminariet hade en lista med viktiga
fragestalIningar sammanstallts och skickats ut i forvag (se bilaga 1). Uppskattning av
resandet bade vad géller gang- respektive cykelandelen och gang- respektive cykel-
trafikens omfattning som f&s viarakningar och matningar var av intresse. Aven kom-
munernas tillgang och behov av data diskuterades, for att komma fram till 1ampliga
framtida matt och metoder. Utdrag ur minnesanteckningar fran seminariet, inklusive
fragestdlningar och deltagarlista, presenterasi bilaga 1.

2.2 Intervjuer med svenska kommuner

For att bredda bilden av hur svenska kommuner arbetar med uppfdljning av gang
respektive cykeltrafik, genomfordes intervjuer med trafikplanerarei 9 kommuner:
Gavle, Goteborg, Halmstad, Jonkdping, Karlstad, Lund, Stockholm, Umea och
Vasterds. |ntervjuerna genomférdes per telefon och fragornai intervjun foljde en check-
lista, se bilaga 2. Urvalet gjordes ur den lista fran Regeringsuppdrag cykel (TR 40 A
2006:21345), med 33 kommuner som beddmdes haen tillrackligt val utvecklad infra-
struktur och vara av sidan storlek att det finns stor potential att oka resandet med cykel
(se avsnitt 4.2.2). Fokus var framst pa medel stora kommuner, &ven om Stockholm ocksa
togs med, eftersom de ansags kunna bidra med kunskap till det fortsatta arbetet. Vi
kandei forvag till att ndgraav kommunernatillampade eller testade intressanta metoder
och for att tadel av deras erfarenheter sig vi till att inkluderadem i urvalet. Darutover
beaktades &ven en geografisk spridning i landet.

2.3 Ovriga kontakter med relevanta aktérer

Till projektet & en referensgrupp knuten, bestéende av representater fran kommun och
Trafikverk samt forskare inom omrédet. Referensgruppsmaéten har varit en ytterligare
kallatill information, som kompletterat ovan namnda diskussionsseminarium och
intervjuer.

Som ett komplement till kartlaggningen av de svenska metoderna har ocksa vissinfor-
mation om hur man gar tillvagai 6vriga Europainhamtats, bl.a. genom personliga
kontakter. Checklistan (bilaga 2) anvandes dven da som utgangspunkt, men anpassad
efter vem som tillfragades. Forfragan om tillampade metoder skickadestill ett antal
forskare och konsulter verksammainom cykelomradet i ett tiotal lander i Europa samt
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till ca30 personer i Bypad-nétverket'. Frgorna som stélldes var fokuserade pa sjalva
métningarna och g pa malen. Mer specifikt fragades efter om det fanns resvaneunder-
sokningar pa nationell och lokal niva, om det férekom rakningar av géende respektive
cyklister eller om andra metoder utnyttjades for att flja upp gang och cykel. Det
fragades ocksa efter om det i landet utnyttjades ndgon metod for att integrera resultat
fran resvaneundersokningar och flédesmétningar.

24 Litteraturstudier

Intressanta studier och dokument patraffades genom projektmedarbetarnas forkunskap,
via kontakter med relevanta aktorer och projektmedarbetarnas nétverk. Darutover
gjordes en sokning painternet, framforallt for att hittainformation om mal och métt for
gang- och cykeltrafiken i Europa och 6vriga véarlden. | huvudsak anvandes sbkmotorer-
na Google och Google Scholar, med fdljande sokord:

Count/counting bicycle traffic

Calculating bicycle traffic of total traffic, methods

Bike count methods

Bike riders count

Method bicycle traffic

Measure bicycle use

Goals to increase bicycle/pedestrian cycling/walking
Bicycle strategy increase policy percent % goal objective
Modal split cycle total share method cal culating percent %
Methods for measuring traffic volume bicycle pedestrians
Count of total traffic volume

Best practice pedestrian ped bicycle bike tracking count methods
Tracking of Pedestrians and Bicyclists.

2.5 Analys och kvalitetsbedomning

Efter ssmmanstalining av insamlat material gjordes en analys och kvalitetsbedomning
av de metoder for uppfdljning av gang- och cykeltrafik som vi kunnat hitta, dvs. res-
vaneundersokningar och flédesmétningar. Tva lathundar ssmmanstalldes som utgangs-
punkt for bedémningen, en for resvaneundersokningar och en for flédesméatningar (se
bilaga 3). | lathundarna listades vilken grundldggande information som behovs for att
kunna gora en kvalitetsbedémning, t.ex. om mal population, urvalsprocedur och bort-
fallshantering. Med god kvalitet menas att understkningarna gjorts pa ett sadant sétt att
resultaten kan utgora ett statistiskt underlag och kan generaliseras.

Analyseni Ovrigt bestod i att jamféra olika metoder, identifiera likheter och skillnader
dem emellan och klarldgga betydelsen av skillnaderna fér uppféljning av resandet med
gang och cykel. For att testa betydelsen av olika avgransningar och definitioner i en

! Bypad stér fér BicY cle Policy AuDit och &r ett instrument som hjélper kommuner att utvardera och
forbattra kvaliteten pa sitt cykelarbete. | en Bypad-revision si ser man bl.a. pd om kommunen har satt upp
mal for cyklandet och hur man féljer upp sinamal. Bypad-natverket bestar av kommuner, i totalt 21
lander, som genomgétt en Bypad och Gvriga personer som arbetar med att genomfdéra Bypad-revisioner.
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undersokning, gjordes ett flertal kérningar av data frén RES 20052006 och resulter-
ande andelar gang- respektive cykelresor jamfordes.

Utdver beddmningen av metodernas kvalitet gjordes en beddmning av deras relevans
for en framtida metod. | detta vagdes kommunernas behov och synpunkter in.

2 SIKA (2007), Den nationella resvaneundersbkningen RES 20052006 &r en fortséttning pé Riks-RVU
och har genomforts 1999-2001 samt 2005—2006.
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3 Nationella mal och uppfdljningar

| detta kapitel redovisas resultatet av kartlaggningen av dagens nationellamal och
tillvagagangssétt vid uppskattning av resandet med gang respektive cykel pa nationell
niva. Fokus ligger pa metoder for att bestéamma andelen av det totala persontransport-
arbetet liksom av det totala antalet resor. Det innebér att kapitlet i huvudsak handlar om
resvaneundersokningar som gors pa nationell niva. De nationella resvaneundersokning-
arna som presenterasi det har kapitlet skullei princip &en kunna anvandas for uppfdlj-
ning av gang- respektive cykelresandet palokal niva, men har i regel for fa observatio-
ner for exempelvis enskildatétorter. Svarigheterna med att anvanda nationella data pa
lokal niva diskuteras avslutningsvisi kapitlet (avsnitt 3.4).

3.1
3.11

FOr narvarande pagdr ett skifte av de transportpolitiskaméalen i Sverige. Nya omformu-
lerade mal antogs av riksdagen i maj 2009 (prop. 2008/09:93). Samtidigt har de tidigare

Nationella malformuleringar

De transportpolitiska malen

malen fortfarande stort faste i Sverige genom att de paverkat nuvarande regionala och

lokala malformuleringar.

| den nyamalstrukturen i transportpolitiken finns ett Gvergripande ma och tvajam-
bordiga delmdl. De transportpolitiska delmalen uttrycks som ett Funktionsmal: Till-
ganglighet och ett Hansynsmal: Sakerhet, milj6 och hédlsa (se tabell 1). PAuppdrag av
regeringen utarbetar Trafikverken och andra berérda myndigheter férslag till makon-
kretiseringar och indikatorer som ska visa hur malen f6ljs och uppfylls.

Tabell 1 De transportpolitiska malen.

Overgripande mal: Att sékerstalla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportférsdrjning fér medborgarna och néringslivet i hela landet

Funktionsmal: Transportsystemets utformning,
funktion och anvandning ska medverka till att ge alla en
grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och
anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela
landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, dvs. lik-
vardigt svara mot kvinnors respektive mans transport-
behov.

Hansynsmal: Transportsystemets
utformning, funktion och anvandning
ska anpassas till att ingen ska dédas
eller skadas allvarligt samt bidra till
att miljokvalitetsmalen uppnas och till
Okad hélsa.

Regeringens preciseringar med relevans for gang
och cykling:
o Tillgangligheten forbattras inom och mellan
regioner samt mellan Sverige och andra lander

e Transportsystemet utformas sa att det ar
anvandbart for personer med funktionsned-
sattning

e Barns mdjligheter att sjalva pa ett sakert satt
anvanda transportsystemet, och vistas i
trafikmiljoer, 6kar

e Forutsattningarna for att valja kollektivtrafik,
gang och cykel forbattras.

Regeringens preciseringar med
relevans for gang och cykling:

Transportsektorn bidrar till att évriga
miljokvalitetsmal nas och till minskad
ohalsa. Prioritet ges till de miljo-
politiska delmal dar transport-
systemets utveckling ar av stor
betydelse fér mojligheterna att na
uppsatta mal.

Konkretiserade mal och indikatorer:

Andelen gang- och cykelresor av de kortvaga resorna
(upp till 5 km)

Konkretiserade mal och indikatorer:

Andelen cykelresor av de kortvaga
resorna (upp till 5 km)

VTI rapport 686

19




3.1.2 Malformuleringar relaterade till gang- och cykeltrafik
Nu géllande malformuleringar

| de transportpolitiska malen kommer gang- och cykeltrafik explicitini den sisthamnda
preciseringen av funktionsmalet: Forutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gang
och cykel forbattras.

Detta preciserade mal ar ett exempel paatt de nya malen har fokus pa valmojligheter,
utéver faktiskaval, medan tidigare mal enbart var inriktade pavalen (t.ex. av fard-
medel). Det innebar att nyaindikatorer tillkommer och hamnar i fokus.

| konkretisering av malen & indikatorn for cykel i forslaget som ligger nu: ” Andelen
gang- och cykelresor av de kortvaga resorna (upp till 5 km)”. Som mal kommer
Trafikverket att utrycka att andelen okar, i vilken omfattning och nér det skavara
uppnatt ska diskuterasi aktorssamverkan. Det kommer att finnas mojlighet att dela pa
gang och cykel. Gransen pa 5 km beror pa att manga bilresor dterfinns har som borde
kunna vara cykelresor, dvs. det finns en stor potential. Betydelsen av en avstandsbe-
gransning i malformuleringen for uppfoljningen av andelen cykelresor diskuterasi
avsnitt 5.3.3.

| konkretiseringsuppdraget forkom flera exempel pa matt till indikatorerna som var
kopplade till utbudet i form av cykelférbindel ser, cykelparkeringar vid bytespunkter
samt kommuner med cykelplan.

Regeringens ambition & att de nya transportpolitiska malen ska var en utgangspunkt vid
formuleringen av regionala och lokala malformuleringar, vilket kan paverka kommu-
nerna pa sikt.

Tidigare malformuleringar

| den nationella cykelstrategin (V agverket, 2000) var malet att cykeltrafikens andel av
resorna ska 6ka med en tredjedel, fran 12 till 16 procent till ar 2010. | ett underlag till
strategin (Nilsson, 1998) pekades pa att det var 1ampligt med métt fér uppfoljning
baserat pa korta resor (delresa som &r hogst fem kilometer), eftersom de flesta cykel-
resor & kortare an sa och det & dar man kan forvanta sig att se effekter pa resandet av
cykelstrategin. Det pekades da pa att malet med cykelstrategier i andra lander ofta varit
att Oka antalet cykelresor eller resldngden med cykel.

| ett regeringsuppdrag (2007) fick Trafikverket (da som Vagverket) beskriva vad som
kan goras for att 6ka cykeltrafikens andel av resorna, sérskilt i tétorterna. Malen i natio-
nella cykel strategin foreslogs da fortydligas sasom andelen cykelresor ska trendméssigt
oka av det totala kortvéaga resandet, dar reselement kortare &n 5 km ansags var mest
relevant. Forandringen man onskade kunna sakerstalla statistiskt var pa tva procenten-
heter. RES var avsedd kéllafor uppfdljningen och uppfdljning vartannat & ansags till-
rackligt.

3.1.3 Uppfoljning av gang- och cykeltrafik pa nationell niva

Trafikanalys (tidigare SIKA) &r ansvarig for uppfdljningen av de transportpolitiska
malen. FOr narvarande forbereder Trafikanalys maluppfoljningen avseende tillstand och
trender i transportsystemet. Samtidigt ska Trafikverket utveckla sin tillampning av
samma malstruktur, vilket bland annat omfattar att faststallamal och indikatorer. Dessa
tva uppfoljningsprocesser har delvis skilda syften, men ska bedrivasi ndra samverkan,
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da de utgar fran en gemensam karna av métt for nul agesbeskrivning av transport-
systemet.

Tidigare har Trafikanalys (da som SIKA) gjort en arlig uppfoljning i form av en rapport
baserad pa nationell statistik (bl.a. RES) och trafikverkens olika redovisningar. Pa
nationell niva gors inga flodesmétningar av gang- respektive cykeltrafik. For narvarande
Overvéger Trafikanalys en mer |6pande uppdatering av indikatorer via webben med
lokal och regional upplGsning och mojlighet till interaktiv bearbetning.

| SIKAs senaste uppfoljning av de transportpolitiska malen (SIKA, 2009), var malet for
cykeltrafik att: ” Cykeltrafikens andel av antalet resor bor 6ka, sarskilt i tatort.”

Uppfdljningens slutsats var att: ” Data saknas for cykeltrafikens andel under 2007, men
det finns anledning att misstéanka att det fortfarande dréjer innan andelen nar samma
niva som exempelvis Danmark.”

| rapporten redovisas flera diagram och tabeller 6ver gang- och cykeltrafikens andel:

e Gang, cykel och moped tillsammans vid analys av transportarbetets utveckling
19602008 for persontransporter (miljarder personkilometer)

e Gang och cykel tillsammans vid analys av:
e Antal resor (miljoner) efter huvudsakligt &rende och fardsatt 2005
e Genomsnittligt antal kilometer med olika fardsétt per person och dag (mandag—
sbndag) exklusive flyg i olika H-regioner

e Gang respektive cykel separat vid:
e Andelen resor till fots, med cykel eller buss av det totala antal et kortvaga resor
e Anta huvudresor fordelat efter kon, fardsétt och inkomstklasser.

3.2  Nationella resvaneundersokningar i Sverige

Data om resvanor for personer bosattai Sverige ger en viktig bakgrundsinformation for
utformning av den nationella och regionala trafikpolitiken. Kunskap om manniskors
resande och kommunikationsmonster & ocksa viktigt for utveckling av infrastruktur och
trafikutbud, trafiksékerhetsarbete och forskning. | det héar avsnittet ges en beskrivning
av nationella resvaneundersokningar i Sverige.

3.2.1 Historisk beskrivning

For att ta fram en uppdaterad bild av svenska resménster och resbehov startadesi april
1994 en nationell arlig resvaneundersokning, Riks-RVU, som pégick till och med 1998.
Dessférinnan hade nationella resvaneundersokningar genomforts ar 1978 och 1984/85.

Under aren 1992-2002, genomférde VTI en nationell resvaneundersokning kallad
TSU92- (t.ex. Thulin, 2004). TSU, som star for " trafiksakerhetsundersokning”, gjordes
framfor alt i syfte att fa information om de oskyddade trafikanternas exponering.
TSU92- startade som en traditionell resvaneunderstkning men fokuserades med tiden
mer pa trafiksakerhetsrel aterad exponering (exempelvis cyklandets omfattning pa cykel-
bana, hur ofta cyklisterna och de gaende passerade planskilt dver gata eller vag viag/c-
tunnel eller bro, hur ofta de passerade pa signalreglerat eller obevakat dvergangsstalle).
Ett skdl till dettavar Riks-RVUn som startade 1994, vilket ledde till att TSU92- till viss
del kunde andrainriktning. TSU92- pagick kontinuerligt med dagliga enké&tutskick fran
april 1992 till september 2005, men inga resultat finns redovisade efter 2002.
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En fortsdttning av Riks-RV U, kallad RES, upphandlades av SIKA, trafikverken, turist-
delegationen och KFB (K ommunikationsforskningsberedningen, som ar 2001 gick upp i
Vinnova). RES pagick arligen 1999-2001. Dérefter har RES genomforts, med nagot
reviderat tillvagagangssétt 2005/06. Enligt uppgift fran Trafikanalys (Andreas
Holmstrém) kommer nésta nationella resvaneundersokning, uppfoljaren till RES, att
starta under januari 2011 och pagai tva ar, eventuellt [angre. Den nya undersokningen
kommer att kallas RVU Sverige.

Under perioden 1996—-2004 har SIKA dessutom arligen |&tit genomfdra kommunika-
tionsvaneundersokningar, KOM, som kartlégger ett bredare spektrum av individens
aktiviteter under métdagen an vad resvaneundersokningarna gor. Utover forflyttningar
kartl&ggs bland annat &ven kontakter som individen tar via olika kommunikationsmedel,
som telefon, internet, etc. Under 19962002 bedrevs KOM som ett utvecklingsprojekt
med relativt sma urval. Hosten 2003-hosten 2004 genomfordes den forsta reguljara
undersokningen.

Den senaste nationella resvaneundersokningen, RES 2005-2006, forenar den typ av
data som samlatsin i tidigare resvaneundersokningar med delar av kommunikations-
vaneundersokningarna. Utéver vad som ingatt i tidigare resvaneundersokningar ingéar
bl.a. uppgifter om tillgang till internet, deltagande i tele- och videokonferenser samt
arbete under resa. Utformningen bygger till stor del pa det utvecklingsarbete som skett
inom ramen for kommunikationsvaneundersokningarna och pa erfarenheter fran
genomforandet av dessa undersokningar och tidigare resvaneundersokningar.

3.2.2 Resdefinitioner

De resdefinitioner som anvands i denna rapport & samma som de som anvandsi RES
2005—-2006. Det &r ocksa de resdefinitioner som &r vanligast férekommande i savél
regionala som lokala resvaneundersokningar. En resa kan delas upp i huvudresa,
delresa och reselement, sefigur 1.

Huvudresor gors mellan huvudresepunkter som ar respondentens bostad, fritidsbostad,
arbetsplats, skolaeller entillféllig dvernattningsplats.

Huvudresan bestdr av en eller fleradelresor. En delresa gar mellan delresepunkter, dér
ett drende utréttas. Om en huvudresa & en resa mellan arbetsplats och bostad, sa blir det
tva delresor om man stannat for att handla pa affaren pa vagen hem. Huvudresan
avgransas av delresepunkten affaren.

Reselementen beskriver vilka fardmedel som anvéants under resan och & en del av en
delresamed ett unikt fardséit. Byte av fardmedel innebér dérmed ett nytt reselement.
Om man forst gar till bussen, tar bussen till affaren, och sedan promenerar sista biten
hem, har resan bestatt av tre reselement.

Arbetsplats - Affar - Bostad
Gang Buss Gang

»
»

A 4

\ 4

\ 4

Delresa Delresa

»
»

Huvudresa

Figur 1 Schematisk beskrivning av en huvudresa, som bestar av tva delresor och dar
den forsta delresan omfattar tva reselement och den andra ett.
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3.2.3 Malpopulation

| de nationella resvaneundersokningar i Sverige som har genomforts ar 1978, 1984/85,
1995-2001 samt 2005/06, har mal popul ationen varierat nagot — 1978 och 1984/85
ingick endast personer i ddern 15-84 ar, medan undersokningarna darefter omfattat
adersintervallet 6-84 &r. Aldersdefinitionens betydelse diskuteras i avsnitt 5.3.4.

Madlpopulationen i RES 2005-2006 (SIKA, 2007) bestod av samtliga resor och forflytt-
ningar som utfordes av i Sverige folkbokforda personer i aldrarna 6-84 ar. Forflyttning-
arna har &gt rum under tiden 2005-10-01 till 2006-09-30. Aven forflyttningar utanfor
trafikmiljo ingick i undersokningen — exempel pa sadana forflyttningar & skogsprome-
nader och fjallvandringar.

3.2.4 Urvalsmetod i RES 2005-2006

Urvalet av personer i RES 2005-2006 gjordes vid fyratillféllen, ett for varje kvartal, 4:e
kvartalet 2005 samt kvartal 1-3 2006. Grundurvalet bestod av drygt 30 000 personer
jamnt fordelade over de fyra kvartalen. Utdver detta gjordes tillaggsurval i sex [an om
drygt 11 000 personer som férdelades jamnt 6ver tidsperioden 1 oktober 2005 till sista
maj 2006, dvs. dver 4.e kvartalet 2005, 1:a kvartalet samt de tva forsta manadernai 2:a
kvartalet 2006.

Olika urvalsscheman anvandes for de olika kvartalen. Personurvalet for 4:e kvartalet
2005 stratifierades geografiskt efter 1an, foérutom for Stockholms 1&n déar uppdelningen
var efter kommun. Vid urvalet for 1:a kvartalet 2006 gjordes urvalet stratifierat geo-
grafiskt (som vid foregdende kvartal), men ocksa efter kon och aldersklasstillhorighet;
6-14, 15-24, 2544, 45-64 samt 65-84 ar. Vid urvalet for 2:akvartalet 2006 gjordes
stratifierat urval med geografiska och aldersklasstrata som foregaende kvartal, men inte
efter kon. Urvalet for 3:e kvartalet 2006 gjordes pa samma sétt som for 1:a kvartalet
2006.

Orsaken till att kon och aldersklass infordes som stratumvariabler till urvalet for 1:a
kvartalet 2006 vara att urvalet for foregaende kvartal var snedférdelad géllande kén och
ader. Orsaken till att kon inte anvandes som stratumvariabel for 2:a kvartalet 2006 var
att det visade sig vara olampligt pga. ett stort antal geografiska stratai kombination med
att det tillaggsurval som gjordes endast avsag de tva férsta manaderna.

3.2.5 Urvalsram i RES 2005-2006

SCB:sregister over totalbefolkningen (RTB) anvandes som urvalsram i RES 2005—
2006. Urvaletstotala storlek var 41 225 personer. Av dessaingick 27 procent i ett
tillaggsurval som bestéllts av sex lan. Tillaggsurvalet fordelades jamt dver perioden 1:a
oktober 2005 till sista maj 2006, medan resterande 73 procent i totalurvalet fordel ades
pa hela undersokningsperioden 2005-10-01 till 2006-09-30.

3.2.6 Datainsamling i RES 2005-2006

Materiaet i RES 20052006 samlades in genom en tel efonundersokning dér de utvalda
personernaintervjuades. | forvag hade de underréttats om for vilken dag de skulle
redovisa alaforflyttningar. Dessutom fick de en kort tid fore intervjun en fickdagbok
for att kunna gora noteringar och pa sa vis forbereda sina svar vid intervjun. Vid
intervjun stélldes aven fragor om individen och hushdllet samt om anvandning av
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kommunikationsmedel som kan ha betydelse for resandet. Undersokningen pagick
dagligen under ett ars tid, fran hdsten 2005-hosten 2006.

3.2.7 Parametrari RES 2005-2006

Méatdagens forflyttningar redovisades i RES 2005-2006 indelat i huvud- och delresor
samt i reselement dar en huvudresa kan omfatta flera delresor och dessakani sin tur
besta av flerareselement. Huvudresor gors mellan huvudresepunkter (bostad, fritids-
bostad, arbetsplats, skolam.fl.), delresor bestams av @ende och reselement av féardsétt.
For varje reselement fragas vid intervjun om forflyttningens langd. For delresorna anges
start- och duttid. Dessutom har delresornas start- och slutpunkter knutitstill SAMS-
omréden® vilket méjliggor en geografisk uppdelning av materialet.

For varje huvud- och delresaredovisasi resvaneundersokningarna ett fardsatt som det
huvudsakliga. Har flerafardsatt ingatt i forflyttningen véljs det som har anvants langst
stracka. Det innebér t.ex. att en delresa som bestar av 2 km med cykel och 4 km med
buss, far buss som huvudsakligt fardsatt. Om cykel eller gang férekommer tillsammans
med annat fardsatt, & det troligt att det andra fardséttet star for den langre strackan. For
att hitta alla gang- och cykelresor maste man m.a.o. ner pa nivan reselement.

3.2.8 Bortfalli RES 2005-2006

Négra personer var vid intervjutillféllet inte tillgangliga da de hade flyttat frén Sverige
eller avlidit. Overtackningen i urvalet var 297 personer vilket gav ett nettourval pa
40 928 personer.

Totalt genomfordes intervjuer med 67,7 procent av nettourvalet. Vid redovisningen av
totalt 13 281 g genomfdrdaintervjuer, klassades 52,2 procent som ” Ej antréffad”,

6,8 procent som " Forhinder” och resterande 41 procent som ”Véagran”. Under ”Ej an-
traffad” aterfinns bl.a. " Tillfalligt bortrest” och ” Ingen information om telefonnummer”.
Exempel pa” Forhinder” & " Spraksvarigheter” och ” Sjukdom (tillfallig)” medan " Fri-
villigheten”, "Ej tid” och " Stéller aldrig upp i undersbkningar” tillsammans star for
nastan 90 procent av "Vagran”.

Det partiellabortfallet, dvs. att en person inte lamnat svar paen viss fréga, ar i allman-
het |8gt. Detta bortfall har kodats med kategorierna” Vet g”, " Vill g svara’ eller " Upp-
gift saknas’. Andelen " Vet g” & for nastan allafrégor lagre an 1 procent. For métdags-
forflyttningar aerfinns det storsta partiella bortfallet for fardiangd (2,3 procent av
reselementen) och dluttid (1,9 procent av delresorna).

3.2.9 Andelen gang- respektive cykelresor

Figur 1 visar hur forflyttningar till fots respektive med cykel varierat under den tid som
tacks av resvaneundersokningarna. Figuren baseras pa reselement och visar att andel-
arna for bada fardsatten, men sarskilt fér gaende, varierar beroende pa om antal eller
stracka studeras. Det &r tydligt att det & betydligt storre variationer i andelen av antalet
resor Gver aren, &n i andelen av resangden. Figuren ger snarare eniillustration 6ver hur
resandet med cykel och till fots varierar till f6ljd av undersokningsmetod, avgransningar
och definitioner an att faktiskt visa hur resandet varierat 6ver aren. Som namndesi 3.2.3

¥ SAMS = Small Area Market Statistics, en indelning av Sverigei ca9 000 omréden genomford av SCB
med hjélp av kommunerna.
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har understkningspopulationen andrats — 1978 och 1984/85 ingick endast personer i
aldern 15-84 & medan undersokningarna darefter omfattat aldersintervallet 6-84 &r.
Dessutom har RES utvecklats under &ren, bl.a. genom att kompl etterande kontrollfragor
lagts till for att sakerstélla att respondenten verkligen kommit ihdg alla sinaresor
(Andreas Holmstrom). Det har inneburit att rapporteringsgraden av de korta resorna,
framforallt resor till fots, 6kat dver aren. Dessa skillnader i metod skulle alltsd vara den
framsta forklaringen till den tydliga 6kning av andelen fotgangarresor fran 1997 till
2005/06, som sesi figur 2. Om det verkligen skett ndgon 6kning i andelen fotgéangar-
resor & mera oklart. Motsvarande géller antagligen &ven den minskning i andelen
cykelresor som kan uttydas ur diagrammet, eftersom andelarna for fotgangar- respektive
cykelresor & nararelaterade till varandra. Betydelsen av understkningsmetod, avgrans-
ningar och definitioner for resultaten diskuteras vidare i kapitel 5.
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Figur 2 Reselement som andelar for tillryggalagd stracka respektive antal resor. Basen
ar gu fardsétt: till fots, cykel, moped, mc, buss, bilférare och bilpassagerare. Under-
sokningsmetod, avgransningar och definitioner har varierat 6ver aren.

Fran den senaste resvaneundersokningen RES 2005-2006 visas, i tabell 2 och tabell 3,
andelar for fotgangare och cyklister avseende reselement dels andelar baserat patill-
ryggalagd strécka (tabell 2), dels andelar baserat pa antal reselement (tabell 3). | bada
fallen galler det uppgifter uppréknade med den vikt respondenten har i materialet. | bada
tabellerna redovisas total vardena dven uppdelat pa huvud- och delresor av olika langd.
Exempelvis visar tabell 2 att for huvudresor kortare &n 5 km tillryggal&ggs 41,7 procent
av den totalaléangden till fots och 16,8 procent med cykel. Andelarnafor RES 200506 i
figur 2 avviker ndgot fran " Totalt” i tabell 2 och 3. Det beror pa att basen fér andel sbe-
rakningarnainte & densamma. | figuren har endast de sju angivna fardsétten beaktats
medan tabellerna baseras pa samtliga reselement oavsett fardstt.
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Tabell 2 Andel personkilometer till fots respektive med cykel for olika reslangds-
intervall for huvud- respektive delresa samt totalt.

Huvudresans reslangd Delresans reslangd
<spm | 510 | 10415 | 215 | <5 | 510 | 1015 | =15 | Totalt
km km km km km km km
Till fots (%) | 41,7 19,4 6,6 0,6 27,9 11,8 41 0,3 2,8
Cykel (%) 16,8 8,8 4,7 0,3 12,5 4,8 2,1 0,3 1,3

Tabell 3 Andel reselement till fots respektive med cykel for olika reslangdsintervall for
huvud- respektive delresa sant totalt.

Huvudresans reslangd Delresans reslangd
<5 | 510 | 1015 | =215 | <5 | 5410 | 10-15 | =15 | Totalt
km km km km km km km km
Till fots (%) | 58,2 | 357 30,7 26,8 50,0 32,7 27,9 24,3 39,0
Cykel (%) | 13,7 7,3 3,9 1,3 10,9 3,9 1,9 1,3 6,6

Ovanstéende tabeller & av intresse vid diskussion gallande att fokusera en matmetod till
resor/forflyttningar upp till en viss langd. Sarskilt méttet andel personkilometer pa-
verkas markant av en sddan begransning. Detta diskuteras vidare i avsnitt 5.3.3.

3.3 Kollektivtrafikbarometern

Vid diskussionsseminariet lyftes fragan om mdjligheten att utnyttja resultat fran

" Kollektivtrafikbarometern” for att kunna folja upp gang- och cykeltrafikens andel av
det totala resande palokal niva, eftersom det &r en undersokning som genomfors i
manga kommuner. | vantan pa en uppfdljare till RES 2005-2006, kommer Trafikverket
att anvanda sig av Kollektivtrafikbarometern for uppféljning av andelen cykeltrafik
(Margareta Grandin). Kollektivtrafikbarometern &r en attityd- och kvalitetsundersokning
som tas fram av Svensk kollektivtrafik tillsammans med trafikhuvudméannen sedan
november 2000. Under 2009 gjordes 43 900 intervjuer totalt i landet. Antalet intervjuer
varierar mellan 1 000 och 5 000 per trafikhuvudman och ar (Anja Tikkanen-Weiszflog).

3.3.1  Metod och upplagg

Ett statistiskt urval av bade resendrer och allmanhet, mellan 15-75 &r, intervjuas per
telefon. Definitionen paresendr, & en person som reser kollektivt varje manad eller
oftare, medan allménhet avser samtliga tillfragade. Urvalet sker med utgangspunkt fran
postnummer. Ett slumpmassigt urval av hushall gors och deras tel efonnummer soks.
Intervju genomfors med den person i hushallet som fyller & nasta gang, dvs. inte altid
den som svarar vid uppringning.

Undersokningen sker [6pande och svaren omfattar dérmed alla veckodagar. Intervjuerna
genomfdrdes varje manad, undantaget juli och december, fram till 2009. Sedan januari
2010 genomfarsintervjuerna under arets alla manader. Telefonintervjun sker med dator-
stéd vilket bl.a. innebér att datorn ringer upp och inte intervjupersonalen. Upp till 15-30
uppringningar gors for att fa svar. Datorstodet innebér aven att datorn sager ifran om
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ologiska svar matas in. Ett exempel pa ologiskt svar & om en person svarar att hon gétt
100 km pa& 5 minuter.

Svarsfrekvensen & 63-65 procent. Nagon bortfallsanalys gors inte utan resultaten
bygger pa svaren fran dem som svarat, utan kompensation for bortfallet. Antalet svar
per manad &r drygt 4 000. Vardena som presenteras for varje manad bygger pa svar fran
personer som intervjuats under kalendermanaden.

Frégorna handlar om kollektivtrafiken dar man bor. Tva av fragorna ger fardmedel sfor-
delning —fraga: 26 "Nér du idag gjorde din forsta resa— vilket huvudsakligt fardmedel
anvande du da?’ och fraga 26b " Vilket kollektivt fardmedel akte du?’. | svarsredovis-
ningen delas svaren upp pa resendrer och allmanhet. Resultatet for riksgenomsnittet
viktas utifran befolkningsméngden i respektive trafikhuvudmans ansvarsomrade.

| den utvidgning av Kollektivtrafikbarometern pa uppdrag av Trafikverket, som
namndes ovan, finns &ven en fragedel som sarskilt behandlar resorna under ett bestamt
dygn. Denna fragedel tillkom fran juni 2009. Fragorna tar upp start- och ma punkt,
arende, tidpunkt och resans langd. Fardmedel anges dels som huvudsakligt fardmedel,
dels som allai resan ingéende fardmedel. Huvudsakligt fardmede! definieras som ” det
fardmedel som transporterade dig langst i avstand och/eller tid”. Dennanya del & med
andra ord mer lik de resdagbdcker som férekommer i "vanliga” resvaneundersokningar,
an de tidigare fragornai kollektivtrafikbarometern.

3.3.2 Resandet till fots och med cykel enligt kollektivtrafikbarometern

| figur 3 presenteras fardmedel sfordelningen (fréga 26) enligt kollektivtrafikbarometern
2009, uppdelat pa allmanhet och resengrer/kunder. Av figuren framgar att bade andelen
som anvande cykel respektive gang vid sin férstaresa var ca 10 procent, for bade all-
manhet och resenérer.
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Figur 3 Fardmedel vid dagens forsta resa, enligt kollektivtrafikbarometern 2009 — alla
veckodagar, alla manader exklusive juli och december. Resenar/kund, &r en person som
reser kollektivt varje manad eller oftare.
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3.4  Anvandning av nationella data pa lokal niva

Det finns problem med att utnyttja data fran nationella resvaneundersokningar pa lokal
niva, eftersom de tenderar att ha mycket fa observationer for ett mindre omrade,
exempelvis en kommun eller en tatort. Undersokningarna beskriver utvecklingen for ett
storre omrade och kan framst nyttjas for jamforel se och kontroll.

Den metod som detta projekt avser att ta fram kommer troligen inte att anvéndas av
kommuner med litet befolkningsunderlag. Nedanstaende tabell (4) visar emellertid att
underlaget fran en nationell resvaneundersokning kan bli magert &ven om urvalet avser
en storre tétort. Mojligen récker materiaet for att studera monster for aggregat av
kommuner/orter.

Tabell 4 Antal personer i RES 2005-2006 for nagra valda tatorter och hur stor andel
(procent) av dessa som redovisat minst en forflyttning (reselement) med cykel eller till
fots.

Tatort Personer | Cykel | Till fots
Boras 157 6,4 50,3
Goteborg 1028 7,6 51,3
Helsingborg 180 20,0 46,1
Karlstad 129 19,4 48,8
Linkdping 227 20,7 53,3
Malmd 450 17,8 46,9
Motala 76 18,4 43,4
Vaxjo 135 215 46,7
Orebro 494 22,9 50,2
Ostersund 123 13,0 45,5

Det kan vara svart att bedoma konsekvenserna av stickprovsstorlekarnai tabell 4 pa
sakerheten for de skattningar som gors. For att belysa detta har resor fran RES 2005—
2006 inom tétorterna Uddevalla och Skellefted analyserats, se tabell 5. Dessa tétorter &r,
med ca 30 00035 000 invanare, av typstorlek, sa att ungefar hélften av Sveriges befolk-
ning bor i tatorter mindre dn Uddevalla eller Skelleftea och halften i tétorter som &r
storre. De resor i dataunderlaget fran RES 2005-2006 som skett inom Uddevalla
respektive Skellefted tétort bestod av 127 respektive 182 reselement och baseras pa svar
fran 54 respektive 64 personer. | Uddevallavar 75 av dessa reselement gang och endast
ett cykel, medan motsvarande for Skellefted var 71 respektive 34. Det kan forefalla som
om skillnaden nér det géller cyklande & stor mellan de béagge tétorterna, men eftersom
stickprovsstorleken &r liten blir den statistiska osakerheten forhallandevis stor.

Tabell 5 redovisar 95 procentigt konfidensintervall for gang- och cykeltrafikarbetet for
resor inom Uddevalla respektive Skellefted tétort. Det framgar att osakerheterna,
speciellt for cykeltrafikarbetet, & sa stora att det egentligen inte gér att drandgra
slutsatser alls om gang och cykeltrafiken i dessa orter.
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Tabell 5 Delresor som startar och slutar i antingen Uddevalla eller Skelleftea tatort,
baserat pa svar fran 54 respektive 64 personer. Upprakning till hela populationen har
gjorts for gang- och cykeltrafikarbete, dar dven 95 %-konfidensintervall anges.

Téatort Uddevalla Skellefted

Antal reselement 127 182

varav gang 75 71

varav cykel 1 34
Gangtrafikabete [Mkm] 8,6+5,2 11+6,0
Cykeltrafikarbete [Mkm] 0,80+1,6 12+12
Gang, andel av antal reselement 59 % 38 %
Gang, andel av km 21 % 18 %
Cykel, andel av antal reselement 0,8 % 18 %
Cykel, andel av km 2,0% 18 %

En dlutsats &r att RES 2005-2006 inte &r tillrackligt omfattandei sig, for att brytas ned
patatortsniva. Daremot kan det vara mojligt att kombinera data fran RES 2005-2006
med annan data, for att fa skattningar med acceptabelt 1ag osakerhet. En annan slutsats
&r att det &r viktigt att redovisa statistiska osakerheter, sa att man inte drar slutsatser som
egentligen saknar stod i dataunderl aget.

Uppfoljaren till RES, RVU Sverige, kommer att genomfoéras under 2011 och 2012 och
kanske aven under 2013 och 2014. Vad som hander sedan & oklart. Vid det forsta
referensgruppmatet, diskuterades majligheten for kommunerna att kopain sig pa delar
av RES'RVU Sverige, for att 6ka underlaget for enskilda tétorter. Exempelvis skulle ett
storre urval av personer fran en kommun fa svara pa endast ett fatal av fragornai
RES/RVU Sverige, till en lagre kostnad. Emellertid ligger den stora kostnaden i att fa
tag pa en person och inte i antalet fragor som stélls (Andreas Holmstrém). K ostnaden
for extra personer i urvalet &r inte klarlagt vid framtagandet av dennarapport. Det finns
mojlighet for kommuner och andra att gora ett extrauttag pa 6 000 personer per ar.

3.5 Nationella uppfdljningar i Europa
3.5.1  Resvaneundersokningar

Manga lander i Europa genomfor nationella resvaneundersokningar (Eurostat, 2007;
Bonnel och Armoogum, 2005), men eftersom ingen gemensam metod tillampas fore-
kommer stora skillnader i:

Struktur (exempelvis kan angivna syften med en resa skilja sig at)
Undersokningsperiod (varierande antal dagar)

Population (olika aldersgrupper inkluderas)

Svarsfrekvens

Ovrig information

Referensdr (det &r senaste undersokning genomfordes)

Metod for datainsamling (vissa lander anvander sig av postenkéter, andra av
telefon- eller direktaintervjuer).
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Dessa olikheter orsakar problem vid jamférelser av resvanor mellan de olikalanderna.
Darfor initierades 2009 inom EU ett projekt, SHANTI*, med syftet att analyserajam-

forbarheten samt mojligheterna for 6kad harmonisering av framtida resvaneundersok-
ningar. Ingaresultat fran projektet har &nnu publicerats.

Utifran var egen genomgang av litteraturen och via kontakter, har vi sammanstallt nagra
exempel pa nationella resvaneundersokningar som genomfors runt omi Europa
(tabell 6). | bilaga 4 finns lite mer information fran utblickar i Europa.

Tabell 6 Exempel pa nationella resvaneundersokningar som genonifors runt omi
Europa.

Land Artal/Nar Matperiod | Metod/enkat | Antal svar | Alder | Ovrigt
(personer)
Norge* 1964-1992 Telefonintervju 15-79
(5 st)
Danmark | Regelbundet Telefon; 10-84
sedan 1992 webbenkat
(sedan 2006)
Holland Sedan 1985 Varje dag 100 hus-
hall/dag
Tyskland | 2002, 2008 Helt ar Telefonintervju | 50 000 Hela
och enkat hushall
Osterrike | 1995
Schweiz | Senast 2005 Helt ar Telefonintervju | 33 000 Geo-
Vart 5:e ar kodning
(sedan 1994
bra info om
g&c)

") | Norge gors en specifik undersokning fér cykling, ” Sykkelundersdkelsen” (t.ex. Borger och Fraysadal,
1993).

| EU-projektet WALCY NG ("How to enhance walking and cycling instead of short car
trips, and make these modes safer”) som pagick 1995-1998 gjordes en analys av res-
vanornai tio EU-lander (Solheim & Stangeby, 1997). | fem av landerna fanns radata
fran nationella resvaneundersokningar (Norge, Sverige, Danmark, Nederlanderna och
Storbritannien), medan det i dvriga lander (Tyskland, Frankrike, Finland, Schweiz och
Osterrike) baserades pa skriftliga rapporter om resvaneundersokningar som gjorts pa
olika niva (nationell, regional eller lokal). Det konstaterades att det var svart att jamfora
resvanorna eftersom definitionen paresa varierar (analysen gjordes pa delresor), att en
del lander har en lagsta grans pa en resa for att den ska raknas (vilket reducerar antalet
resor till fots) och att kategoriseringar av arende, alder etc. har gjorts pa olika sétt. Korta
resor gloms ocksa bort i hogre grad an langre och olika typer av insamlingsmetoder &
olika bra pa att f& med dem. | rapporten presenteras en mangd intressanta resultat om
antalet och andelen resor med olika fardsétt och orsaker till det, reslangdens betydel se
for gédendet och cyklandet och arende for de korta gang- och cykelresorna (< 5 km). Det

* Survey Harmonisation with New Technologies |mprovement, COST Action TU0804.
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gjordes ocksa en analys av hur gaendet och cyklandet varierar mellan kvinnor och mén,
olika aldersgrupper, personer med eller utan korkort respektive med olika syssel séttning
och hur det skiljer sig beroende pavar man bor (storstad, mellanstor stad, etc.). Nedan, i
tabell 7, visas antalet resor med olika fardsétt per person och dag samt andel av alla del-
resor som sker till fots och med cykel.

Det &r vart att kommentera att i de lander som har hogre andel cykling (Nederlanderna
och Danmark) var 17-18 procent av cykelresornalangre an 5 km. Detta tolkades som
att goda forutsattningar (cykelinfrastruktur, flackt landskap) for cyklister gor cykling
attraktivt dven palangre avstand.

Tabell 7 Antalet delresor med olika fardsatt per person och dag i 10 lander samt andel
av alla delresor som sker till fots och med cykel. Kalla: Solheim & Stangeby (1997).

Land Ar f-lc-)lt”s Andel | Cykel ~Andel S%Irln paS;aZ%rrnare KcilrI:flTlilv- réélc? r
% % forare
Norge 1991/92 | 066 20 | 020 6 1,70 0,39 0,26 3,25
Sverige 1994/95 | 0,48 16 | 037 13 1,25 0,50 0,33 2,93
Finland’' 1992 | 039 13 | 022 7 1,66 0,42 0,25 2,97
Danmark? 1992 | 030 10 | 050 17 1,40 0,30 0,30 2,90
Storbritannien  1992/94 | 0,84 29 | 005 = 2 1,07 0,63 0,25 2,88
Nederlanderna 1994 0,67 18 1,01 27 1,28 0,51 0,19 3,74
Tyskland 1989 | 079 28 | 034 12 1,06 0,34 0,28 2,82
%’geef)ikes 1902 | 055 21 | 018 7 141 037 259
Schweiz® 1989 | 075 21 | 033 9 1,72 0,46 3,50
grraez'gg?g‘ 1992 | 098 27 | 016 4 1,48 0,45 0,48 3,58
E;izk”ke‘ 1985 | 115 35 | 006 2 1,23 0,38 0,47 3,31

! Delresor langre & 200 m
2 Delresor langre & 300 m
3 Resor som béde férare och passagerare

3.5.2 Annan uppféljning pa EU-niva

Pa EU-niva sker uppfoljning av utvecklingen framst i olika nationer, men dveni olika
stader. Pa nationell niva publiceras arligen EU energy and transport in figures
(European Commission, 2009), som omfattar statistik 6ver de 27 EU-landerna,
kandidatlanderna och EFTA-landernalsland, Norge och Schweiz. Data tillhandahdlls
huvudsakligen av Eurostat som &r Statistiska Byran for Europeiska Unionen. Den
samlar in statistik fran medlemsl andernas statistikbyraer och presenterar den pa ett
harmoniserat sétt. | statistiken redovisas modal split (féardmedelsval) men enbart baserat
pa motoriserade fardslag. Gaende kommer in under antal olyckor. Statistiken redovisas
uppdelat per land och det saknas finare indelning. Exempel pa EU-statistik pa stadsniva
redovisasi kapitel 4.
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3.6  Summering

| detta kapitel redovisades resultatet av kartlaggningen av dagens nationella mal och
tillvagagangssétt vid uppskattning av resandet med gang respektive cykel pa nationell
niva.

Sammanfattningsvis & " Andelen gang- och cykelresor av de kortvaga resorna (upp till
5 km)” den indikator som ligger som forslag for uppfoljning av de transportpolitiska
mdleni Sverige. Det kommer att finnas mojlighet att dela pa gang och cykel. Gransen
pa 5 km &r vald for att manga bilresor &erfinns har som borde kunna vara cykelresor.

De nationella undersokningar som tas upp i kapitlet & framst den nationella resvane-
undersokningen RES 2005-2006 och kollektivtrafikbarometern. Den forra kan an-
vandas for att bestamma andelen gang- respektive cykel av det totala persontransport-
arbetet liksom av det totala antal et resor, medan den senare med Trafikverkets tillagg
kan anvandas for att fa fram gang- och cykelandelen. De nationella resvaneundersok-
ningarna som presenterasi det har kapitlet skulle i princip kunna anvandas for uppfdlj-
ning av gang- respektive cykelresandet palokal niva, men har i regel for fa observa-
tioner for exempelvis enskilda tétorter.

Manga |ander i Europa genomfor nationella resvaneundersokningar, men eftersom
ingen gemensam metod tillampas férekommer stora skillnader. Det galler t.ex. i res-
definition, lagsta grans for att en resa ska réknas, insamlingsmetod och &l dersgrupp som
tillfrégas. En vanlig foreteel se utomlands ar att hela hushall tillfragas och inte enskilda
individer sAsomi Sverige. Det pagér for nérvarande ett harmoni seringsarbete inom EU.
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4 Lokala mal och uppfdljningar

| det har kapitlet ges en beskrivning av kommunernas behov av att skatta gang- och
cykeltrafik, i vilka syften skattningar gors samt tillampade métt och méatmetoder.

K apitlet sammanfattar resultat fran seminariet, intervjuerna och 6vrig kontakt med
kommunala representanter samt litteraturstudier. De kommuner och andra organisa-
tioner som medverkade vid seminariet i september 2009 aterfinnsi bilaga 1. Fordjupade
intervjuer genomfordes sedan med representanter fran nio kommuner (se bilaga 2).

4.1  Lokala mal fér gang- och cykeltrafik

En dutsats fran seminariet och intervjuerna &r att de flesta kommuner har nagon typ av
mal vad géller cykeltrafiken medan malformuleringar for gangtrafiken & mer sillsynta
(setabell 8). Maen & formulerade pa lite olika sétt, men tanken bakom &r oftast unge-
far densamma — att ersatta bilresor med cykelresor. Barai ndgra enstaka kommuner
finns tydligt formulerade mal om att minska biltrafiken. Exempelvis har Gavle ett mal
om att trafikarbetet med bil per invanare skaminska. | nagrafall talar man inte om gang
och cykel var for sig, utan har ett gemensamt mal for bagge trafikslagen, t.ex. " att resor
med gang och cykel tillsammans ska bli de mest anvanda fardstten for boende i
tatorten”.

Tabell 8 Exempel pa malformuleringar om 6kad gang- och cykeltrafik i svenska
kommuner.

Kommun Okad cykeltrafik Okad gangtrafik Basar | Malér
Stockholm | Cyklandet ska 6ka under alla 2006

tider pa aret
Goteborg Oka andelen fran 8-9 % till Andelen fotresor ska 6ka | 2005 2010

12 %
Malmo Oka med 10 procentenheter 10 ar
Linkdping Oka andelen fran 30 till 40 % 2008 2028
Orebro Oka andelen till 33 % 2020
Jonkoping | Oka antalet med 20 % i 2005

centrala Jonkdping
Umed Att resor med cykel och till fots tillsammans ska bli de

mest anvanda fardsattet (vardagar) for boende inom

tatorten

Att andelen resor som gors med kollektivtrafik, cykel eller 2012

till fots utgdr tillsammans minst 55 % av alla resor for
boende inom tatorten

/I ... minst 65 % av alla resor fér boende inom tatorten 2020
Lund Cykeltrafiken per invanare Gangtrafiken per 2004 2013
ska 0ka med 5 % invanare ska oka
Cykeltrafiken per invanare 2004 2030
ska 0ka med 10 %
Gavle Andelen resor <4 km som Antal besdkare av 2008 2015/2025

sker med cykel ska 6ka (frdn | centrum och Stortorget
23 till 40 % respektive 60 %) | ska Oka

Karlstad Oka antal cykelresor*

Kristianstad | Oka andelen med 25 % 2006

*) Indikator: Antal cyklister per invénarei Karlstad tatort som passerar matpunkten vid Kungs-
gatan/V astra torggatan.
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Aven internationellt & malsattningar att 6ka framfor allt andelen cykeltrafik vanligt
forekommande och mal séttningar om att 6ka gangtrafiken finns ocksa (tabell 9). Som
jamforelse for négra europeiska lander, presenterasi tabell 9 dven exempel pamal-
formuleringar pa nationell niva. Bade formuleringar om att 6ka andelen gang- respek-
tive cykeltrafik med en specificerad procentsats och formuleringar av malniva (andel
resor i procent), & vanligt forekommande. | flerafall & malen specificerade till att
endast gallaen viss typ av resa (vanligen arbetsresor), eller ett visst omréde t.ex.
resorna, tatorten eller innerstaden. Mer avgransade/specificerade maformuleringar
tyder pa en insikt om svérigheten att f6lja upp andelen gang- och cykeltrafik. Detta
diskuteras vidarei kapitel 5 och 6.

Utover de malformuleringar som presenterasi tabell 9, finnsi fler europeiska lander mél
om att cyklandet ska 6ka, men malen & inte alltid kvantifierade. | bilaga4 gesen
fylligare beskrivning av nagra exempel pa mal och uppfoljningar av gang- och cykel-
trafik i Europa.

Tabell 9 Exempel pa malformuleringar om 6kad gang- och cykeltrafik inter nationelIt.

Land Ort/region Okad cykeltrafik Okad géngtrafik | Malar
Sverige Nationellt Oka andelen med en tredjedel 2010
(fran 12 till 16 %)*
Norge Nationellt Oka andelen fran 4-5 % till 8 % 2019
Danmark | Képenhamn Oka andelen personer som 2012
cyklar till arbetet fran 34 till 40 %
Holland Amsterdam Minst 37 % av invanarna 2010
anvander cykeln vid varje resa
Tyskland | Nationellt Oka andelen fran dagens 12 % 2012
Osterrike | Wien Oka andelen med 8 % Behalla andelen | 2020
pa 27 %
Frankrike | Nationellt Oka andelen till 10 % 2010
England | London Oka andelen fran 2 % (ar 2000) | Oka andelen till 2026
till 5 % 25 %
Spanien | Madrid Oka andelen till 3 %
Barcelona Oka andelen till 10 %
San Sebastian Oka andelen till 30 % Behalla andelen 2012
pa 27 %
USA Chicago 5 % av alla resor < 5 miles 2015
lowa 10 % av alla resor i tatorten 2019
Portland, Oregon | 15 % av alla resor i innerstan 2018
10 % av alla resor i hela tatorten 2018
California Oka med 50 % Oka med 50 % 2010
Los Angeles 5 % av alla arbetsresor, 5 % av 2015
alla dagliga resor
Australien | Melbourne Oka antalet gang- och cykelresor med 15 000 i 2020
centrala Melbourne

") Enligt nationella cykelstrategin (Vagverket, 2000).
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4.2  Uppfdljningar av lokala mal fér gang- och cykeltrafik
4.2.1 Behov och syften med uppfdljningar

Allade 15 kommuner vi har varit i kontakt med foljer upp malen for cykeltrafik pa
nagot sétt, antingen genom |okala resvaneundersokningar, med hjalp av indikatorer som
restidskvoter, km cykelvég, beldggningen pa cykel parkeringar, etc., eller vanligast —
med rékningar av antalet cyklister i nagra punkter. Intresset for att folja upp gang-
trafiken & meravarierande. Fleraav de kommuner vi har varit i kontakt med ser inte
nagon sjavklar nytta med detta. Man har heller inte mal for okad gangtrafik pa samma
sétt som for cykeltrafiken (se tabell 8). Gangtrafiken & mer kopplad till trygghet och
trivselfragor.

Flertalet kommuner som medverkade vid seminariet och/eller i intervjuerna, anger att
resultaten frén matningar av cykeltrafiken framst anvands som underlag for att prioritera
atgarder. Med andra ord, man vill helt enkelt se hur stort cyklandet &r pa olika strék, sa
att atgarder genomfors dar flest cyklister ror sig.

En annan anledning &r att folja upp om de dtgarder som man har genomfért har gett
resultat pa lite langre sikt, dvs. om man arbetar med rétt saker. Man vill se utveckling
och nyttamed de investeringar man gjort. Det finns intresse bade for att félja upp om
cyklandet har forandrats pa specifika strék och under vissa sasonger beroende pa at-
garder. Det finns alltsa ett intresse av att se variationer i cykeltrafiken 6ver aret.

Man vill ocksa kunnafolja upp om cykeltrafiken generellt 6kar i kommunen. Flera
kommuner anger ocksa att de vill kunna jamfora med biltrafikrékningar. For de flesta &
det langsiktiga malet att ersétta bilresor med cykelresor, med hanvisning till klimat- och
hélsomal, och man vill helt enkelt kunna folja upp de mal man satt.

Reslangd for olika transportslag foljs vanligtvis inte upp. Flertalet kommuner anser att
det kan varaintressant, men att antal och andel resor & mera angel 8get.

4.2.2 Sammanstallning av kommunala uppfdljningar

| tabell 10 nedan gors en sammanstéllning éver undersokningar som gjortsi Sveriges
stérsta kommuner och som anvands eller skulle kunna anvéndas for att félja upp lokala
mal om Okad gang- och cykeltrafik. Kommunerna & sorterade i storleksordning efter
folkmangd (www.schb.se) och i kolumnen "kod” anges om nagon fran kommunen
intervjuats (1), deltagit vid diskussionsseminariet (S) eller ingar i referensgruppen (R).
Hér anges &ven om Vagverket, i samband med Regeringsuppdrag Cykel (Vagverket,
2007a), beddmt att kommunen har goda forutséttningar for okat cykelresande (V).
Kommuner som ocksa listas i regeringsuppdraget, men som inte tagits med hér ar:
Varberg, Falun, Ornskéldsvik, Trollhattan, Uddevalla, Skévde, Borlange, Motala, Pited,
Kungalv och Vanersborg.

Allakommuner som har intervjuats utom Halmstad och Stockholm, har gjort egnares-
vaneundersokningar under 2000-talet. Vilken nytta man ser och vilken anvandning man
har haft av dem i planeringen for och uppfdljningen av gang- och cykeltrafiken, varie-
rar. | vissa kommuner (till exempel Gavle, Karlstad och Umed) & RV U:n (resvane-
undersokningen) emellertid en viktig del i uppfoljningen av trafikstrategin. | dessa
kommuner har man ambitionen att f6lja upp resandet med en RVU vart 10:e &. De
metoder som anvéands vid resvaneundersokningar beskrivs mer detaljerat i avsnitt 4.3.
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Tabell 10 Kommunal éversikt av uppfdljningar av gang- respektive cykeltrafik.
Kod: | = Intervjuad; S= Deltagit vid diskussionsseminariet; R = Representerad i
referensgruppen; V= med pa Vagverkets lista i "Regeringsuppdrag Cykel",

r= tillaggsurval ur regionala RVU:er eller RES 2005-2006.

Kommun Folkmé&ngd | Kod Senaste Cykelrakningar Gangréakningar
RVU

Stockholm 829 417 I 2006r Kontinuerligt, snitt Enstaka + i city

Géteborg 507 330 I, S,R 2008 Kontinuerligt, snitt Enstaka

Malmé 293 909 S,V 2008 Kontinuerligt, snitt vistelsegrad

Uppsala 194 751 V 2005 i.u i.u

Link6ping 144 690 S,V 2008 Nagra punkter i.u

Vasteras 135 936 I,V 2001 Kontinuerligt Kontinuerligt

Orebro 134 006 S,V 2004r Kontinuerligt, snitt Enstaka

Norrkdping 129 254 V 1998 Kontinuerligt i.u

Helsingborg 128 359 S,R,V 2007r Kontinuerligt Enstaka

Jonkdéping 126 331 I,V 2009 Kontinuerligt Nej

Umed 114 075 I,V 2009r Kontinuerligt Tidigare

Lund 109 147 I,V 2007r Kontinuerligt Kontinuerligt

Boras 102 458 V 1980-tal iu i.u

Huddinge 95 798 2006r i.u i.u

Eskilstuna 95 577 V 2006 iu iu

Sundsvall 95 533 V 2009r iu i.u

Gavle 94 352 I,V 2006 Kontinuerligt Pa stortorget

Halmstad 91 087 I,V Nej Kontinuerligt Nej

Nacka 88 085 2006r Endast enstaka™* i.u

Sodertélje 85 270 2006r Endast enstaka** i.u

Karlstad 84 736 I,V 2004r Under utveckling Nej

Vaxjo 82 023 S,V 2002 Kontinuerligt Nej

Botkyrka 81 195 2006r Endast enstaka** i.u

Kristianstad 78 788 V 2005 i.u i.u

Haninge 76 237 2006r Endast enstaka** i.u

Lulea 73 950 V 2005 Endast enstaka* i.u

Kungsbacka 73 938 2003r iu i.u

Skellefted 71770 \Y 2002 iu i.u

Solna 66 909 2006r iu iu

Jarfalla 65 295 2006r Endast enstaka** iu

Sollentuna 63 347 2006r Endast enstaka™* iu

Karlskrona 63 342 i.u iu iu

Taby 63 014 2006r iu i.u

Kalmar 62 388 V i.u iu i.u

Ostersund 59 136 S,R,V 2009r Under utveckling Nej

" Uppgift enligt Niska (2006)
™ Uppgift enligt Bergstrém (2002)
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Inte alla kommuner listade i tabellen ovan har gjort resvaneundersokningar i egen regi,
utan har istéllet utnyttjat befintliga undersokningar paregional eller nationell niva och
da bestallt tillaggsurval for att fatillrackligt dataunderlag. Exempelvis refererar flera
Stockholmskommuner till SL:s |&pande resvaneundersdkning Ars-RVU:n (som nu
upphdrt) samt RES 2005-20086. | tabellen framgar vilka kommuner som genomfort

RV U:er genom till&ggsurval ur regionala RVU:er eller RES 2005-2006 genom att
artalet foljsav ett "r”.

Tabell 10 visar tydligt att medan det &r relativt vanligt med en kontinuerlig och syste-
matisk rékning av cyklister, & fotgangarrékningar séllsynt forekommande. Det &r endast
Lund och V asteras som mer regelbundet raknar fotgangare. Orsaker till varfor fot-
gangarfloden inte f6ljs upp anges vara brist pa kunskap om hur man ska gatill vaga och
av kostnadsskal. Férutom de rékningar av cyklister och fotgangare i syfte att bestdmma
floden/antal, som anges i tabellen, gors uppfoljningar aven i andra syften. Exempelvis
gor Jonkdping manuella rakningar av cyklister i samband med att man foljer upp hjadm-
anvandningen. Mer information om tillvagagangssattet vid de genomforda cykel- och
fotgangarrakningarnagesi avsnitt 4.5.

Kommunernas angreppssétt for att folja upp sinama om gang- och cykeltrafik varierar.
| flerafall kombineras data fran flera undersokningar. | vissafall ar arbetet med uppfolj-
ning under uppbyggnad. Nedan ges exempel fran nagra kommuner.

| Malmé har man |&tit genomfora resvaneundersokningar med 5 arsintervall, for att
kunnafolja upp effekterna av satsningar pa ett hallbart resande (Trivector, 2009a). Dér-
utover genomfors sedan 2009 en mindre undersokning, med syfte att folja upp fordel-
ningen mellan olikatrafikslag. Tanken &r att den mindre undersokningen ska genom-
foras arligen, utom de & da den stora resvaneundersokningen gors (Bjorn Wickenberg,
Mamo stad). Malmo haller aven pa att ta fram ett fotgangarprogram med syfte att gora
det mer attraktivt att tasig fram till fots. Programmet innehdller fakta om fotgangare,
nulagesanalys, bristanalys samt forslag till atgarder, bl.a. baserat pa en enkétundersok-
ning. Programmet som ska pa remiss under sommaren/htsten ar troligen klart under
borjan av 2011 (Emma Kvistberg, Malmo stad).

| Lund foljs malet om 6kad gang- respektive cykeltrafik per invanare upp genom de
gang- och cykelrakningar som gors. Malet &r att cykeltrafikarbetet per invanare ska 6ka
i Lund. Man antar att cykeltrafikarbetet (som beraknades 1997 och 2001) férandras pa
samma sétt som antalet réknade cyklister i de 60 raknepunkter (som réknas varje ar).
For att folja upp malet att antal et fotgangare/invanare ska 6ka, ser man pa antal et
fotgangare som passerar stadskérnan och dividerar med antalet invanarei Lund.
Resultatet redovisasi en arlig rapport.

| Gavle & mdlet att andelen cykelresor kortare &n 4 km ska 6ka. Detta fas fram genom
resvaneundersokningar, men eftersom dessa gors s séllan sa kompletterar man med
resultaten frén de fasta matpunkterna, da antal cyklister i dessa punkter redovisas.

Karlstads mal om att 6ka antalet cykelresor ska enligt transportstrategin foljas upp
genom indikatorn " Antal cyklister per invanarei Karlstad tétort som passerar mét-
punkten vid Kungsgatan/V astra torggatan”. Detta har dock inte riktigt kommit igang,
men man forsoker att félja upp i nagra punkter. Karlstad har &ven en RV U dér man har
fatt fram uppgifter om fardmedelsfordelning.

| Umed har man ma som handlar om att andelen gang- och cykelresor ska 6ka. Detta
foljer man upp genom RV U:er, eftersom man inte kan fa fram andel genom fl6desméit-
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ningarna. RV U:erna gors dock med langa mellanrum och istéllet redovisas uppgifter
fran métningar i trafikdatarapporten vartannat ar.

4.2.3 Uppfdljning av gang- och cykeltrafik i Europeiska stader

| takt med ett 6kande intresse for cykling och formuleringar av malsittningar om att 6ka
cyklingeni stéader har ocksa behovet av att ange ett métt pa omfattningen av cykling i
olika stéder uppkommit. Det métt som har kommit att tillampas bredast i jamforel ser
mellan st&der & andelen av totala antalet resor (EC, 1999; SpiCycles, 2006;
Fietsberaaad, 2006; Pucher och Buehler, 2009). Enligt dessa studier varierar andelen
cykeltrafik av totala antalet resor kraftigt mellan olika stéder i Europa. De |agsta nivaer
som rapporteras &r <1 procent medan andelen i flera Nederlandska st&der &r 6ver

30 procent. Baserat pa dessa Gversikter dominerar Nederlanderna som cykelland i
Europa, men aven i Danmark och Tyskland finns flera stdder med mellan 20-30 procent
andel cykelresor.

Vilken typ av métningar som ligger till grund for de jdmforelser som gors, anges dock
intei ndgon av dessa rapporter och endast i nagrafall anges kalornatill uppgifterna.
Enligt Fietsberaad (2006), anges att ndrmare studier av underlagen fér data om andel
cykling av totala antalet resor visat sig att det i vissafall endast avsett exempelvis
specifika cykel segment (sasom pendlingsstrak) och inte andelen cykling av totala
antalet resor.

| Fietsberaad (2006) och SpiCycles (2006) konstateras vidare att manga sydeuropeiska
stader har ett nagot annorlunda resmonster med betydligt storre andel gangtrafik i jam-
forelse med nordeuropeiska stader. Aven for gangtrafiken redovisas andelen av antalet
resor, men inte heller till dessa siffror redovisas nagrakéallor.

For nérvarande finns det behov av béttre kunskap dels om fardmedel sfordelningen i
stader, dels om de metoder som anvands for att skatta resandet. Inom det europeiska
projektet EPOMM-PLUS?, som startades 2009 och p&gar till 2012 kommer man att
undersoka vilken typ av underlag stdders fardmedel sfordel ningar (modal split) baseras
pa. Bakgrunden &r att man vill skapa en databas for fardmedelsfordelning i europeiska
stader och presentera detta pA EPOMMs hemsida. Vid analys av data, efter en forsta
dataforfrégan till de medverkande landerna, konstaterades att det fanns stora skillnader i
hur och vilken data som samladesin i olika stéder.

Pa EU-niva sker uppfoljning av utvecklingen dven pa stadsniva. | rapporten ” Panorama
of Transport” (Eurostat Statistical Books, 2009) redovisas statistik om gang- och cykel-
trafik for olika stéder i 14 EU-lander, t.ex. f&rdmedel sfordelning vid arbetsresor inklu-
sive gang och cykel samt langd pa cykelbanor/-falt per 100 invanare. Kallan for detta ar
Urban Audits som beskrivs ndrmare i Urban Audit Methodological Handbook
(European Communities, 2004). Metoden innehdller huvudsakligen 6vergripande
variabler. Forutom de ovan ndmnda finns variabler som t.ex. andel in-/utpendlare.
Rapporten ger information om stati stikproducenter i samtligaingaende lander samt
definitioner pa olika resebegrepp.

> EPOMM stér fér Europeisk Plattform fér Mobility Managament (MM). Det & ett nétverk som &
organiserat som ideell verksamhet med site i Bryssel. For narvarande bestdr EPOMM av 8 lander
daribland Sverige, men det pagar en utvidgning. For narvarande koordinerar EPOMM ett EU-projekt
kallat EPOMM-PLUS med 20 organisationer som skafrémja MM. Projektet & samfinansierat inom
STEER, EU's Intelligent Energy Europe Programme.
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Europeiska Kommissionen kommer under 2010 att |ata undersoka hur man kan forbéattra
insamlingen av data om transporter och rorlighet i st&der. Detta sker inom ramen for en
handlingsplan for rorlighet i stéader, som antogs i september 2009, som en del av EU:s
transportpolitik (KOM, 2009). Handlingsplanen foregicks av en gronbok (Europeiska
gemenskapernas kommission, 2007) om rorlighet i stader som behandlade stédernas
transportproblem, generella utvecklingsbehov och EU:sroll i detta sasmmanhang. |
Gronboken spelar gang och cykel en viktig roll. Undersokningen kan véantas varaklar ca
hosten 2011 och kan daledatill rekommendationer om datainsamling avseende bl.a.
fardmedel sfordelning pa stadsniva

4.2.4 Summering av uppfdljningar av lokala mal for gang- och cykeltrafik

Kommunernafoljer upp sinamal for cykeltrafiken huvudsakligen med cykelmétningar i
nagra punkter. Férutom for maluppfoljning, anvands cykelmatningarna for att prioritera
atgarder. Mal for okad gangtrafik saknasi nastan alla kommuner och gangtrafikmat-
ningar & ovanliga. Resvaneundersokningar genomfors vanligtvis ungefar vart tionde ar
och har fler syften &n uppfdljning av gang- och cykeltrafik. | Malmo har man borjat med
en arlig, mindre undersokning for att folja upp fardmedel svalet, som komplement till en
resvaneundersokning som de avser att genomfora vart femte &r. Aven i europeiska
stader f6ljs gang och cykel upp. Det métt som anvands mest i jamforelser mellan stader
ar andelen cykelresor av totala antalet resor. Metoderna for insamling varierar men
resvaneundersokning &r en av de vanligaste insamlingsmetoderna. Data insamlas
vanligen for resor inom kommungransen, hela veckan och med fardmedel som anvants
under 1angst del av en enkel resa (delresans fardmedel). Harmoni seringsarbete pagar
inom EU bade vad géller gangmétningar och statistik om stader.

4.3  Lokala resvaneundersokningar

Tidigare (i tabell 10) presenterades en 6versikt av lokala understkningar i nagraav
Sveriges stérsta kommuner. | det hdr avsnittet ges en mer detaljerad beskrivning av
tillvagagangssattet vid ndgra av de senast genomférda resvaneundersokningarna.
Avsnittet & strukturerat pa samma satt som bedémningsunderlaget for resvane-
undersokningar (bilaga 3) som senare, i kapitel 5, anvands vid analys och kvalitets-
beddémning av genomfdrda undersokningar.

| tabell 11 ges en dversikt dver de resvaneundersokningar som beskrivsi det har av-
snittet. Som jamforelsetill informationen i tabellen, kan ségas att RES 2005-2006
genomfordes kontinuerligt Gver aret, hade en svarsfrekvens pa 68 procent och inne-
fattade personer mellan 6 och 84 &r (se avsnitt 3.2). Eftersom resvaneundersokningar
som kommuner gjort i egen regi sdllan & sbkbarai litteraturdatabaser eller liknande, &
de svéara att hitta om man inte har direktkontakt med kommunen eller utforaren till
undersokningen. Trivector har, i samarbete med olika underkonsulter, genomfort
undersokningar &t Jonkoping (Trivector, 2009b), Goteborg (Trivector, 2008a), Gavle
(Trivector, 2007), Luled (Trivector, 2005a) och Malmo (Trivector, 2004a och 2009a)
under senare & och darmed har vi kdannedom om dessa. LinkOping har i egen regi
genomfort resvaneundersokningar, pa samma sétt vart 8:e ar, sedan 1974. Genom
direktkontakt med Linkdping har vi fatt tillgang till deras senaste resvaneundersokning
frén 2008 (Johansson, 2008). Aven Uppsala har 1&tit genomfdra resvaneundersokningar,
senast & 2005, som tagits med i denna sammanstalining (AF Infrastruktur AB, 2005).
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Vi har pétraffat flera s.k. resvaneundersokningar i var kartlaggning, som vi valt att inte
redovisa. Det géller resvaneundersokningar riktade till sérskilda grupper eller knutnatill
sarskilda malpunkter (ofta arbetsplatser). Det géller &ven undersokningar av resvanor i
mera generella termer dn inhamtade med resdagbok och utan en pa foérhand utpekad

maétdag.

Tabell 11 Oversikt 6ver lokala resvaneundersokningar. Resdefinitionen ar ” forflyttning
fran en plats till en annan for att utratta arende” , vilket motsvarar begreppet ” delresa”
i RES. Promenad, rasta hunden ingar inte.

Svars- Antal svar
Kommun |Artal | Méatperiod Enkat frekvens | (personer) |Alder
Goteborg 2007 v36 + v39 3s + resdagbok 45 % 4 500 13-84
Goteborg 2008 v36 + v38 + v40 2s + resdagbok 60 % 1761 13-84
Malmé 2003 v41-42 + v46 5s + resdagbok 49 % 5 081 18-75
Malmé 2008 v41-42 + v45 6s + resdagbok 43 % 5610 15-84
v14-15 + v16-17

Uppsala 2005 enbart vardagar 1s + resdagbok 71 % 2400 12-84
Linkdping | 2008 v39-42 + v45 1s + resdagbok 58 % 1740 13-79
Jonképing | 2009 v17 + v19 2s + resdagbok 47 % 3 207 16-85
Gavle 2006 v42 + v43 3s + resdagbok 43 % 3 088 1664
Luled 2005 v39 + v41 3s + resdagbok 65 % 2227 16-84
4.3.1  Undersokningsobjekt

Undersokningsobjekt & definitionen av vilkaindivider eller objekt som det &r tankt att
en undersokning ska studera. Ofta handlar det om resor och ibland andra forflyttningar.
| undersokningen i Malmo (Trivector, 20044), har en resa definierats pa foljande sétt:

Resa=

En forflyttning frén en platstill en annan for att utrétta ett arende. En

promenad enbart for att fa frisk [uft eller rasta hunden innebér inte en resa.

Reselement = En resa kan delas upp i €tt eller flerareselement. Resan delas upp i resele-
ment nér ett fardmedel sbyte sker.

| resdagboken noteras en resai en kolumn med dess olika fardsétt ikryssade. Reslangd-
en med respektive fardmedel anges (uppskattas).

Huvudfardmedel = Det fardmedel som stétt for den langsta forflyttningen under en resa.

Analys gjordes paresniva (=delresnivd). Analys av fardmedelsval gjordes baserat pa
huvudfardmedel .

Bilresa= En resasom gjortsi bil, antingen som forare eller passagerare. (Bada aterna-
tiven bil som férare och bil som passagerare samladesin i resdagboken.)

Det kan vara vért att papeka att definitionen av bilresainnebér att fordel ningen pa fard-
slag i trafiken kan forandras genom att belaggningen i bilar andras, utan att detta far
genomslag i fardmedelsfordelningen i en resvaneundersokning.

40

VTI rapport 686




Aveni Luledoch Gavle, fokuserade man pé delresa och dess huvudfardsitt. | dessa
undersokningar var det endast avstandet for hela delresan som samladesin i resdag-
boken. Det framgar inte tydligt om promenader etc. ska exkluderasi resdagboken, men i
Jonkoping, Goteborg, Gavle, Luled och Mamas rapporter framgar att det &r arendet
som definierar en resa. | resdagboken finns ett aternativ motion/friluftsliv, men detta
avser altsaresan dit. Resvaneundersokningen i LinkOping har haft motsvarande res-
definition som de undersokningar som Trivector genomfort (Jonkoping, Géteborg,
Gavle, Luled och Mamd). | Uppsala anvandes samma resdefinition, men huvudfard-
séttet definierades pa ett alternativt sétt datag var ett av fardsdtten i delresan. Normalt
valdes anslutningsfardsattet (t.ex. cykel) till tdg som huvudfardsétt eftersom det ar
relevant om man ser till hur stadens gatunét paverkas. | flera undersokningar har fard-
sdtten &ven kodats som kombinationer, t.ex. bike & ride eller park & ride, men fordel -
ningen pa dessa har redovisatsi mindre grad.

| den uppfdljande undersdkningen i Malmad (2008) fragade man inte efter de enskilda
fardmedlens langd. Istéllet rangordnas fardmedlen sd att t.ex. en resamed buss i kombi-
nation med tag far huvudfardmedel tdg. Rangordningen i fallande ordning ar: flyg, tag,
buss, fardtjanst, taxi, bil, moped, cykel och till fots. Kontroller visar att resultaten blir
desamma oavsett om huvudfardmede! definieras utifran det fardmedel som har langst
reslangd eller enligt rangordningen ovan, eftersom huvudférdmediet i nastan samtliga
fall blir detsamma.

4.3.2 Malpopulation

Malpopulationen anger vilkaresor och andra forflyttningar somingar i urvalet. | mal-
populationen har man gjort en avgransning av undersokningsobj ektet, exempelvis
genom att definiera en viss tidpunkt eller ett visst omrade dér understkningen ska
genomfdras. Fler exempel pa maéjliga avgransningar gesi bedémningsunderlagen i
bilaga 3.

| resvaneunderstkningarnai Malmo, Luled och Gévle, redovisas resor for en anvisad
métdag i resdagboken, fran kl. 4.00 pa morgonen till kl. 3.59 pafdljande dag. | Malmo
2003, ingick personer boende i kommunen i ldern 1875 &r i urvalet. Ovre &ldern
sattes utifran antagandet att invanare 6ver 75 ar reser mindre. Urvalet i den uppfoljande
undersokningen i Malmo &r 2008, gjordes ndgot annorlunda dn i den tidigare undersok-
ningen. Man valde aldersgruppen 15-84 ar, for att béttre spegla hela den vuxna befolk-
ningen samt ungdomars resvanor. Avgransning i lder i de 6vriga resvaneundersok-
ningarna framgar av tabell 11 ovan.

| de kommuner dar Trivector varit inblandad (Jonkoping, Goteborg, Gavle, Luled och
Malmo) har undersokningarna genomforts pa ett likartat sétt, &ven om bestéllarnas
onskemal och budget paverkat framfor allt urvalsstorlek och omradesindelning. |
Malmd (2003) gjordes ingen avgransning, i resdagboken eller i de instruktioner som
foljde med, med avseende pa var geografiskt resorna skedde. | resultatredovisningen
aterkommer resor 6ver eller helt utanfor Mamos kommungrans. Det fanns inte heller
négon avgransning kring att resor skulle skei trafikmiljo, utan det var arendet som var
avgorande, jamfor med definitionen av resaii 4.3.1. Samtliga fardsétt réknas, aven om
flyg inte finns med som ett eget alternativ i resdagboken. | Luled och Gavle var det
samma upplégg i resdagboken. | analysfasen har det dock i dessa stader skett en av-
gransning av resor, sa att resor med bade start och mal utanfor kommunen tagits bort. |
Luled togs aven forflyttningar kortare an 200 meter bort.
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Resvaneundersokningarnai Linkdping och Uppsala har haft resdagbok med samma
innehall och avgransningar (g resor i andra kommuner) som de undersokningar som
Trivector genomfort (Jonkdping, Goteborg, Gavle, Luled och Malmo).

4.3.3 Urvalsprocedur

Urvalsproceduren har betydelse for méjligheten att kunna generalisera resultat fran ett
stickprov till hela populationen. Darfér ges hdr en noggrann beskrivning av séttet att
vélja ut stickprovet i de aktuella undersokningarna.

Urvalet har dragits av respektive kommun ur olikaregister, i Malmaés fall kommunin-
vanarregistret (KIR). | de flesta lokala undersokningar har samtliga kommuninvanare i
utvald aldersgrupp haft en chans att kommamed i urvalet, genom att urvalet férdelats
pa olika omraden som tillsammans tacker in hela kommunen. Undantag ar Luled, dar
urvalet drogs ur Lulea tétort samt i Sorbyarna och Raned samt Uppsala, dar urvalet
drogs bland boende i Uppsala stad (centralorten) och tre ytteromraden.

| Linkdping gjordes ett slumpmassigt urval i hela kommunen. | samtliga dvrigafall har
ett stratifierat urval dragits. | Malmo spreds urvalet pa Mamos 10 stadsdelar dar antal
utvalda personer i varje omrade star i proportion till antalet boende i omradet, medan
man i Gavle gjorde ett lumpmassigt urval av 400 personer ur de vardera 18 planerings-
omradenai kommunen. | den uppfoljande undersokningen i Malmo (2008) gjorde man
ytterligare en stratifiering med avseende pa dder. | ddersgrupperna 15-17 & respektive
76-84 ar drogs proportionellt fler personer an i 6vriga aldersgrupper. Anledningen till
detta var att fatillrackligt manga svarande i dessa adersgrupper. | Uppsala drogs ett
stratifierat urval ur 15 omraden dér antalet i urvalet var 200 eller 300 personer.

| undersokningarna har matdagarna fordel ats jamnt pa métperioden, sa att varje vecko-
dag kom med lika manga ganger i urvalet. For dem som fick paminnelse, behdlls den
ursprungliga veckodagen. | Gévle redovisar man att 72 procent av resandet insamlats
under méatveckan och 28 procent under paminnel seveckan.

| Mama (2003) lades métperioden 6ver 2 veckor for att minskarisk for eventuell effekt
av extremt vader. Motivet till att just hostveckornavaldes, var troligtvis att de har ett
adekvat vader och att det ofta gors andra trafikmétningar under denna period. Matperiod
i de Ovriga resvaneundersokningarna framgar av tabell 11 ovan. Jonkdping valde att
genomfdra resvaneundersokningen pavaren. Motivet till det var att man behdvde upp-
gifter om kommuninvanarnas resor for att ta fram en langsiktig kommunikationsstrategi
och gorarétt prioriteringar av atgéarder. Aven i Uppsala gjordes undersokningen pa
varen och dér valdes enbart vardagar som métdagar

| flera av undersdkningarna har man dokumenterat vadret under mét- och paminnelse-
vecka och konstaterat om/att det var representativt for arstiden.

434 Matmetod

| Jonk6ping, Goteborg, Gavle, Luled och Malmad har insamlingsmetoden i samtligafall
varit en postenkét. Det géller &ven for dvriga kommuner, men i Linkdping har det &ven
funnits mgjlighet att fyllai enkaten via webben. | Uppsala anvandes postenkét med
telefonuppfdljning. Telefonuppfdljning gjordes for ofullstandigt ifyllda formulér och
som en tredje paminnelse. | Uppsala kom 14 procent av svaren in viatelefonintervju.
Antal sidor i enkéternaframgar av tabell 11 ovan. De langre enkéternainnehdller ofta
attityd- och kunskapsfragor samt frégor om det generellaresandet. | samtliga fall till-
kommer en resdagbok. Normalt &r attitydfragor separerade fran resdagboken, men det
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kan namnas att i en attityd- och resvaneundersokning i Falu kommun (Eriksson och
Forward, 2010), safick deltagarnai resdagboken ange orsaken till varfor de valt ett visst
fardmedel pa respektive resa utifran en lista med 20 standardiserade svarsalternativ.

Utskicket har bestdtt av originalutskick med foljebrev, enkét, resdagbok, svarskuvert,
och olika antal paminnelser. Ofta gors tva paminnelser dar den enainnehdler en ny
resdagbok och den andra endast &r ett vykort. | ndgot fall har personerna haft maéjlighet
att vinna trisslotter om de besvarat enkaten.

4.3.5 Bortfall

Svarsfrekvensen varierar frén 43 till 71 procent i de olika undersokningarna. Ofta &r det
ett visst antal av dessa svar dar resdagbtckerna fétt sorteras bort och dér enbart svar pa
bakgrunds- och attitydfragor kunnat utnyttjas. | t.ex. Malmo fick 165 dagbocker sorteras
bort eftersom de var okodbara (ol&sliga, missforstatt resdagboken eller instruktionerna).
Av dessa hade 43 personer skrivit att de bara gick eller cyklade och darfor inte fyllt i
resdagboken! Efter bortfallet dterstod 4 916 resdagbocker for analys. Dessa innehdll
sammanlagt ca 12 826 resor.

| samtliga undersokningar har de inkomna svaren viktats. Viktningen gors utifran tva
antaganden, att urvalet ar representativt for populationen och att personer som skickat in
resdagbocker & representativa for sin samhdlsgrupp. | Malmao gjordes viktningen med
avseende pa ddersklass, fodd i Sverige/utlandet, kon, stadsdel. Dessa variabler valdes
eftersom de paverkar resandet, yngre reser mer an ddre, ménnen mer an kvinnor och
utlandsfodda mindre dn de foddai Sverige. Det & ocksa ett dterkommande monster i
flera undersokningar att bortfallet ar stérre bland utlandsfédda, bland méan liksom bland
personer i ldrarna 18-39 &r. | Luled, Gavle och Uppsala gjordes viktning med avseende
pa kon, ader och undersokningsomrade. Av rapporterna for de lokala resvaneundersok-
ningarna framgar inte hur viktningen har gjorts. | princip bestar viktningen av tva olika
delar dels en urvalsvikt som beror pa hur urvalet & draget (om det skett en stratifiering),
dels en korrigeringsvikt som korrigerar for bortfallet och férdelning pa de variabler
antas paverka svaren (utéver stratifieringsvariablerna).

Det partiella bortfallet beskrivsinte alltid i rapporterna, men vid varje diagram anges det
antal personer, alternativt resor, som resultatet baseras pa. Det partiella bortfallet be-
handlas som om de som besvarat fragan &r representativa for alla som borde ha besvarat
fragan. | Uppsala uppges att bortfallet fér resiangd var 6 procent.

| Luled gjordes en bortfallsunderstkning genom att man ringde upp 35 personer som
besvarat enké&ten och 35 som inte besvarat enkéten och de fick besvara en kortare
resvaneundersokning per telefon. Inga avgérande skillnader, mellan de som besvarat
enk&ten och de som inte gjort det, kunde faststéllas. | Malmo eller Gévle gjordesinga
bortfall sundersokningar.

Redovisningen av bortfall skiljer sig nagot for resvaneundersokningen i Linkoping
jamfort med 6vriga undersokningar. | rapporten redovisas en bortfallsanalys, déar svars-
frekvenser for olika grupper jamfors. Dér redovisas exempel pa effekten av att kompen-
serafor t.ex. olika aldrars svarsandel (svarsfrekvensen i ddrarna 18-29 &r har varit |8g).
Av rapporten framgéar dock inte om resultaten som redovisas baseras pa viktade eller
oviktade svar. Resultaten redovisas ofta uppraknat till hela befolkningen i lders-
gruppen. Aldersgrupp, antal svar och svarsfrekvens framgér av tabell 11 ovan.
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4.3.6 Skattning av statistisk osakerhet

Den statistiska osékerheten i resultat (slumpfel) anges inte generellt. | samband med
jamforelse av grupper har statistiska tester genomférts. | samband med varje diagram
och tabell stér det hur manga som svarat pafragan och antalet ar ofta hogt.

4.3.7 Summering av likheter och skillnader i metod for lokala resvaneunder-
sokningar

Samtliga lokal a resvaneundersokningar har genomforts pa ett likartat sétt. De har
genomforts som postenkét med en relativt koncentrerad métperiod under var eller host.
Resvaneundersokningen i Linkdping och Uppsala skiljer sig genom att postenkaten har
kompl etterats med webbenkét i Linkdping respektive med telefonuppféljning i Uppsala.
Svarsfrekvensen varierar mellan 43 och 71 procent. Hogst svarsfrekvens har Uppsala
haft, tack vare att obesvarade och ofullsténdigt ifyllda postenkéter f6ljdes upp med
telefonintervjuer.

Delresa har varit huvudsaklig undersokningsenhet. Resorna har avgransats sa att
motionsrundor och yrkestrafik exkluderats. Svaren har viktats for att kompensera for
bortfallet. Insamling och kodning av delresans fardsatt och reslangd har skett pa nagot
olika sétt, vilka ger olika god majlighet att f6lja upp gang- och cykeltrafikens férdelning
paresor och resangd.

4.4  Regionala resvaneundersokningar

Som vi ndmnde i samband med tabell 10, véljer en del kommuner att utnyttja resvane-
undersokningar paregional nivaistallet for att gora egna undersokningar. Uppfdljning
av gang- respektive cykeltrafik & nagot mindrei fokusi de regionala resvaneundersok-
ningarnaan i delokala, men i resultatredovisningarna redovisas alltid resultat kring
gang- och cykeltrafiken.

Regionala resvaneundersokningar har genomfortsi ett flertal 1an de senaste 10 dren (se
tabell 12). Som jamforelsetill informationen i tabellen, kan ségas att RES 2005-2006
genomfordes kontinuerligt Gver aret, hade en svarsfrekvens pa 68 procent och inne-
fattade personer mellan 6 och 84 &r (se avsnitt 3.2). Liksom de lokala resvaneundersok-
ningarna, & regionala RV U:er sdllan sokbarai litteraturdatabaser eller dyl. Det &r alltsa
mojligt att det gjorts fler regionala resvaneundersokningar én de vi kunnat hitta och som
redovisasi tabellen.
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Tabell 12 Oversikt 6ver regionala resvaneundersokningar, dar métning har skett pa
delreseniva och delresans fardlangd och huvudsakliga fardséatt analyseras.

Regional RVU |Artal |Métperiod Enkat Svars- | Antal Aldersgrupp
frekvens | svar

Stockholms lan 2004 | 20/9-3/10 + 4s + 48 % 36 049 12-84
11-24/10 resdagbok

Goteborg 2005 | Framgarinte | Framgar inte 65 % [ca 12000 13-84

Skane 2007 | v42-43 + v45 2s + 46 % 28 893 15-84

resdagbok

Varmlands och | 2004 6s + 7 590 16-84

Orebro 1an v39 + v41+ v43| resdagbok 46 %

Vasternorrland | 2009 v12-18 Framgar inte 37 % 9090 16-75

med omnejd (exkl. pask)

Undersokningarna har handlats upp i egen regi. Trivector har, i samarbete med olika
underkonsulter, genomfort undersokningarnai Skane, Stockholm och Varmland/Orebro
lan. Undersokningen i Vasternorrland med omnejd genomférdes av 1 psos-Eureka AB.
Uppdragsgivarna for de regionala resvaneundersokningarna varierar men det ar ofta
samverkansprojekt dar |anstrafikbolag, kommuner, lansstyrelser m.fl. ingar. Syftet har
varit att fa planeringsunderlag framfor allt for kollektivtrafiken (t.ex. i Skane), att
utvardera ndgot enskilt projekt (t.ex. Stockholmsforsoket med trangsel skatt i
Stockholms 18n) och att kartlagga befolkningens resande. | Vasternorrland med omnejd
(Vasternorrland + 8 angransande kommuner) syftade resvaneundersokningen till att 6ka
kunskap om resandet Gver lansgranserna. Det &r ett klart regionforstoringsperspektiv
och undersokningen ingdr i ett projekt " Basta Resan” som syftar till att 6ka kollektivt
resande i regionen.

Ett alternativ till att genomfdra en egen regiona resvaneundersokning &r att bestélla
tilldggsurval ur RES (Spolander, 2008). | rapporten kostnadseffektiva resvaneunder-
sokningar (Véagverket, 2005) anges att bl.a. lanstrafikbolag eller liknande i léanen kring
Malardalen bestallt tillaggsurval ur RES 2005-2006, for att fa en mera heltéckande bild
av resvanornai Mdardalen.

4.41 Undersokningsobjekt och malpopulation

Delresa och dess huvudférdsétt har varit huvudsaklig undersokningsenhet i allade
regionala resvaneundersokningar vi patraffat (tabell 12). | understkningarnai Skane,
Stockholm och Varmland/Orebro |&n har resorna avgransats och foljande exkluderats:

e motionsrundor eller promenader for att t.ex. rasta hunden

o forflyttningar som gjorts som chauffor i yrkesmassig trafik, t.ex. om du kort buss
eller taxi

e resor somi sin helhet genomfdrts utanfor regionen.

| viss man finns datainsamlad 6ver vilka reselement som ingar i delresan, men da &r
fardlangden kopplad till delresan. Fardlangden anges av respondenten, men bortfallet av
adresser och resavstand &r ofta ganska stort och angivna resavstand har bristfallig

VTI rapport 686 45



kvalitet. Det sker &ven geokodning av resornas start- och mal punkt, vilket mojliggor
kodning av avstand i efterhand. Detta utnyttjades i undersokningen i Stockholms lan.

4.4.2 Urvalsprocedur

| sdval Skéane som V asternorrland med omnejd drogs ett stratifierat urval, dar strata
utgjordes av respektive kommun, uppdelat patatort och landsbygd. | Stockholms I&n
respektive Varmlands och Orebro 14n, gjordes ett stratifierat urval pa 8 respektive 10
omraden, som inte var helt knutnatill 1anets kommuner.

443 Matmetod

For de regionala undersokningarna finns flera utférare och ocksa en stérre mangfald i
metoden. Trots detta, har de manga likheter med de lokala undersokningar som be-
skrivitsi avsnitt 4.3 ovan. De har huvudsakligen genomfoérts som postenkédt med en
relativt koncentrerad métperiod under var eller host. Det finns dock ett exempel dar det
var mojligt att besvara undersokningen via en webbenkaét (V asternorrland med omnejd).

4.4.4 Bortfall

Bortfallsundersokningar har genomfortsi hogre grad an i de lokala resvaneundersok-
ningarna, bl.a. i Stockholms-, Varmlands- och Orebro 14n och Véasternorrland med
omnejd. Viktning av svaren har skett i samtliga undersokningar. For undersokningen i
Goteborg gar dock inte att utldsa av dokumentationen om svaren har viktats.

| undersokningen i Stockholms 1&n 2004 gjordes ett suburval av 9 000 personer av de
36 612 som inte svarat i huvudundersokningen. Av dessa fick man tag pa och genom-
forde intervjuer med 2 007 personer (22 procent). Bortfallsundersdkningen gjordes som
tel efonintervjuer med ett urval av fragor fran huvudundersokningen. Undersokningen
visade att det fanns en hel del skillnader mellan svarsgrupp och bortfallsgrupp i hur man
reser, &ven efter att viktning gjorts pa variabler som kon, dder och inkomst. Bland annat
gjorde bortfallsgruppen betydligt farre resor per dag an svarsgruppen (2,0 jamfort med
2,6 resor). Bortfallsgruppen hade ocksa tillgang till bil i mindre utstréackning én svars-
gruppen. | undersokningen kunde man inte faststéalla orsakernatill skillnader mellan
svarsgrupp och bortfallsgrupp. Man pekar pa att det kan handla om metodskillnad
mellan telefonintervjuer och enkét. Olika tidpunkter pa aret kan ocksa ha bidragit till
skillnaderna

4.4.5 Anvandning av regionala data pa lokal niva

Det finns problem med att utnyttja data fran nationella (eller regionala) resvaneunder-
sokningar palokal niva, eftersom de tenderar att ha mycket fa observationer for ett
mindre omrade, exempelvis en kommun eller en tétort. Undersokningarna beskriver
utvecklingen for ett storre omrade och kan framst nyttjas for jamférelse och kontroll

| defall dd kommunernainom lanet fatt mojlighet att gora ett tillaggsurval for den egna
kommunen inom ramen f6r den regionala undersokningen (se tabell 10), sa kan de
regional a resvaneundersokningarna daremot anvandas for att analysera resandet pa lokal
niva Detta har bland annat gjortsi Skane 2007, dér det pa grund av kommunernas
tillaggsurval nu finns en omfattande resvanedatabas dver Skanes alla kommuner
(Trivector, 2008b). | tabell 13 visas fardmedelsfordelningen for samtliga skanska kom-
muner. | denna analys & det kommuninvanarnas resor som analyseras, oavsett var i
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Skéane de sker. Andelen varierar mellan 4 och 26 procent cykelresor och 5-16 procent
resor till fots, av det totala antalet delresor. Andelarna for vissa kommuner & dock
osakra pagrund av att de baseras pafa svar. | rapporten anges inte den statistiska
sékerheten for specifika skattningar. Daremot finnsi en bilaga en tabell med sékerheten
vid olika antal svar och vid olika andel sskattningar. Osdkerheten uttrycksi 95-pro-
centigt konfidensintervall i skattningen av andel. Som exempel anges att osakerheten
vid 400-500 svar ar pa+/-2-3 procentenheter (1&gre osakerhet vid andel paca5 procent
an for andel pa ca 10 procent).

Det intressanta med regionala resvaneundersokningar med rikt lokalt material &r att de
ingdende kommunernainte enbart har tillgang till sina kommuninvanares resor utan
aven inpendlarnas resor i kommunen. Olika regioner har olika sammanlénkat resande. |
Vasternorrland med omnejd skedde 80 procent av resorna eller fler med start- och mal
inom kommunen. | en del kommuner i Skane och framfor allt Stockholms 1an, & kom-
muninvanarnas resor som sker inom den egna kommunen betydligt |&gre och dér
tillkommer ocksa ett betydande resande fran grannkommunerna.
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Tabell 13 Fardmedelsfordelning for boendei olika kommuner i Skane ur RvU Syd
2007 (Trivector, 2008b). Alla dagar.

Kommun
Svalbv
Staffanstorp
Burlév
Vellinge
Ostra Goinge
Orkelljunga
Bjuv
Kavlinge
Lomma
Svedala
Skurup
Sjébo
Hoérby

HOor
Tomelilla
Bromdlla
Osby
Perstorp
Klippan
Astorp
Bastad
Malmd
Lund
Landskrona
Helsingborg
Hoganas
Eslov

Ystad
Trelleborg
Kristianstad
Simrishamn
Angelholm
Hassleholm

Skéne totalt

Bil
1%
70 %
57 %
75 %
70 %
75 %
73 %
76 %
68 %
72 %
73 %
75 %
77 %
65 %
76 %
71 %
71 %
62 %
2%
80 %
77 %
41 %
41 %
55 %
55 %
69 %
66 %
63 %
66 %
67 %
74 %
67 %
65 %
58 %

Buss
3%
8 %
9%
9%
10 %
4 %
5%
4 %
10 %
10 %
2%
9%
9%
2%
6 %
5%
5%
1%
5%
5%
4 %
14 %
10 %
9%
11 %
8 %
4 %
5%
10 %
9%
4 %
5%
4 %
9%

Tag
10 %
5%
10 %
1%
1%
1%
6 %
6 %
2%
2%
11 %
1%
1%
16 %
2%
3%
3%
10 %
3%
3 %
2%
5%
6 %
10 %
5%
2%
10 %
5%
1%
3%
2%
4%
6 %
5%

Cykel
4%
9 %
10 %
8 %
7 %
8 %
6 %
7 %
10 %
8 %
5 %
9%
5%
9 %
6 %
11 %
10%
13%
7%
4%
4%
23 %
26 %
15%
12 %
11%
9%
14 %
13%
12 %
9 %
11%
12 %
15%

Till fots
10 %
6 %
12%
5%
11%
11%
8 %
5%
8 %
5%
8 %
5%
7%
6 %
8 %
8 %
10 %
11%
10 %
7 %
8 %
15%
16 %
10 %
14 %
9 %
9%
13%
9 %
8 %
10 %
11%
11%
12 %

Ovrigt
1%
1%
3%
2%
0 %
1%
2%
2%
2%
2%
2%
1%
1%
3%
1%
3%
2%
3%
2%
1%
4 %
2%
1%
1%
2%
1%
1%
1%
1%
1%
1%
2%
3%

2%

Svar Delresor
224 455
1413 3479
424 984
895 2177
414 818
326 641
492 941
1067 2753
1207 3025
884 1948
605 1267
468 967
412 895
480 1044
241 545
228 429
539 1166
280 553
209 484
188 457
562 1329
295 747
4147 10857
866 1877
5202 12378
714 1699
743 1728
681 1562
770 1870
1584 3529
543 1139
238 579
1529 3417
28870 67739
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4.4.6 Summering av regionala resvaneundersokningar

Regionala resvaneundersokningar har genomforts pa likartat sétt sinsemellan och jam-
forts med lokala resvaneundersokningar. Samtliga har genomforts som postenkat, dock
med kompletterande webbenkét i ett fall, med en relativt koncentrerad métperiod under
var eller host. Svarsfrekvensen varierar mellan 37 och 65 procent. Svaren har viktats for
att kompensera for bortfallet. Delresa har varit huvudsaklig understkningsenhet.
Resorna har avgransats sa att motionsrundor, yrkestrafik och resor helt utanfor regionen
har exkluderats. | de fall dad kommunerna fatt mjlighet att gora ett tillaggsurval for den
egna kommunen inom ramen for den regionala undersokningen, sa kan de regionala
resvaneundersokningarna anvandas for att analysera resandet palokal niva. Dafar
kommunernatillgang till inpendlarnas resor i sin kommun.

4.5 Matning av gang- och cykeltrafikfloden

| tabell 10 presenterades en 6versikt palokala undersokningar i nagra av Sveriges
stérsta kommuner. | det hdr avsnittet ges en mer detaljerad beskrivning av tillvéga
gangsséttet vid flodesmétningar av framforallt cyklister, eftersom det fortfarande ar
relativt ovanligt med rékning av fotgangare. Avsnittet ger aven eninblick i nyare
tekniker for att rékna cyklister och fotgangare och summerar ocksa nagra utvéarderingar
av utrustning. Avsnittet ar strukturerat pa samma sétt som beddmningsunderlaget for
resvaneundersokningar (bilaga 3) som senare, i kapitel 5, anvands vid analys och
kvalitetsbeddmning av genomfdrda undersokningar.

451 Syfte och férekomst

| tabell 14 ges en dversikt dver de cykelrakningar som genomforsi nagra av Sveriges
storsta kommuner. Syftet med att méta cykeltrafik & uppfdljning, bade pa kort och pa
lang sikt —man vill vetaom man langsiktigt gar i rétt riktning och man vill vetapavilka
platser dtgarder & mest effektiva. De flesta kommuner vi har varit i kontakt med, upp-
ger att de &r villiga att satsa mer pengar pa att folja upp cykeltrafik, bara det finns en
tillforlitlig metod. | Goteborg papekar man att en av de storsta utmaningarna &r att
politikerna efterfragar att fa fram andel cyklister, vilket inte & majligt att gora utifran
cykelrakningarna

Endast i Vasteras och Lund gors &erkommande rakningar av géende (tillvagagangs-
sétten presenterasi avsnitten 4.5.2. till 4.5.5 nedan). | Helsingborg réknas antal be-
sbkare i stadskérnan vid vissa evenemang och man dvervager att genomféra méatning av
antal besbkande fotgangare i gronomréden. | Orebro har gangtrafiken réknats vid ett
tillfale, & 2008. | Gavle genomfors rakningar av gaende (som dock sker med oregel-
bundet intervall) pa Stortorget i Gavle av " Affarssamverkan i centrum”. Resultaten
anvands som en indikator for trygghet av Gavle kommun. | Umea har géende raknats
tidigare och i Stockholm gors rakningar vid enstakactillféllen kopplat till vissa projekt
och inte for uppfdljning av gangtrafiken generellt. | Stockholm gor ” City i samverkan”
manuellarakningar av gangtrafikanter (www.cityisamverkan.se). Rakningarna har
gjorts 2003, 2005 och 2007 (den senaste i september 2007). | 6vrigt har fotgangare i
Stockholm raknats sporadiskt i samband med vissa projekt. Aven i Géteborg har man
borjat rakna fotgangare, for utvardering av vissa dtgarder, och planerar att gorafler
fotgangarrakningar. Malmo arbetar pa ett fotgangarprogram och kommer att gora
manuellarakningar htsten 2010. Ar 1993 genomférdes en undersdkning av vistel segrad
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(se avsnitt 4.5.3), som eventuellt kommer att upprepas framdver. | Malmo gors aven test
med kameraanalys.

Tabell 14 Cykelrakningar i ndgra av Sveriges storsta kommuner.

Kommun Antal Matmetod Nar? Hur Urval av méatpunkter
ofta?
Stockholm 32 | Optisk fiber Kontinuerligt Innerstadsnittet, Citysnittet
32 | Manuellt 6h/plats, Maj/juni + och Saltsj6-Malarsnittet.
dygn aug./sept. Aven matningar pa vissa
huvudgator och ytterstaden
Goteborg 15-18 | Manuellt Snitt, broar
3 | Cykelbarometrar
(induktiva slingor)
Malmo Manuellt Host + var Innerstadssnitt;
kommungranssnitt
2 | Cykelbarometrar Kontinuerligt
(induktiva slingor)
Linkoping Induktiva slingor + 1 | Data samlas Enstaka punkter
cykelbarometer in sporadiskt
Pneumatiska slangar | Vid utvardering av enstaka projekt
Vasteras 12 | Manuellt 2h/dygn Ingen uppgift
1 | Induktiv slinga Kontinuerligt
Orebro 13-18 | Cykelbarometer + vid | Kontinuerligt | Citysnitt, jarnvagssnitt
trafiksignaler
(induktiva slingor)
Helsingborg Induktiva slingor
Jonkoéping 4 | Induktiva slingor Kontinuerligt
25 | Pneumatiska slangar | 2 v/ar
Umead 25-30 | Pneumatiska slangar | 2 v/ar Huvudcykelstrak
2 | Cykelbarometrar Kontinuerligt
(induktiva slingor)
Lund 70-140 | Manuellt 4*15 min, Korsningar
réaknas upp till
dygnsvarden
slangar
Gavle 4 | Induktiva slingor + 1 | Kontinuerligt
cykelbarometer
Radar Vid behov
Manuellt | vissa projekt
Halmstad 5+1 | Radar
(5 fasta + 1 portabel)
Karlstad 6 | Induktiva slingor 1v.varé&
host
Vaxjo 24 | Pneumatiska slangar | Minst 2 ggr/ar,
var & host
Kristianstad 6 | Induktiva slingor 3 v. varje host
50 VTI rapport 686




452 Matmetoder

FOr att mata gang- och cykeltrafikfloden kan man anvanda sig av antingen manuella
eller maskinella metoder. De manuella metoderna ar i regel mer kostsamma eftersom de
kraver stora personalresurser. Forutom direkta observationer i falt, réknas vanligtvis
flodesmétningar med hjalp av videofilmning till de manuella metoderna, men idag finns
aven maskinella metoder for att analysera videofilmer, vilket beskrivs senarei detta
avsnitt. Manuella metoder har oftast god tillférlitlighet (litet métfel), men eftersom det
ar kostnadskravande och maste tidsbegransas blir resultaten osakra, eftersom gang- och
cykeltrafiken varierar kraftigt dver tid.

Maskinella métmetoder & metoder dér cyklister (eller fotgangare) automatiskt detekte-
ras, cyklister vanligtvis med pneumatisk slang eller induktiva slingor. Pneumatisk slang
maéter passerande cyklister med hjélp av luftpulser och induktiva slingor detekterar med
hjép av magnetism frén cyklarna. Aven fiberoptisk kabel kan anvandas fér métning av
cykelfloden. Fiberoptisk kabel anses ha ett mindre métfel an induktiva slingor och &r
darfor den metod som, for langtidsmétningar, rekommenderasi V agverkets metodbe-
skrivning for métning av cykelfléden (Vagverket, 2008). Annan teknik som kan an-
vandas vid métning av bade gang- och cykelfloden &r ultraljud, aktiv infrarod séndare,
radarteknik och videoteknik. De tva senaste metoderna beskrivsi slutet pa det héar
avsnittet och dvrigai Bolling (2009).

| rapporten av Bolling (2009), som &r en litteraturstudie 6ver metoder for att méta cykel-
trafik, presenteras ett flertal tester och jamférelser av olika métsystem (t.ex. Macbeth,
2002; SRF Consulting Group, 2002; Noyce, Dharmaraju, 2002; Emmerson, Pedler,
Davis, 1999; Wikstrom, 1999). Resultaten & uppdel ade pa utrustningar som detekterar
cykeltrafik for att styratrafiksignaler och utrustningar som réknar cykelfléden. Bolling
drar slutsatsen att métnoggrannheten &r ett problem i de metoder som idag finns och att
den varierar med olika utrustningar, métplatser, parameterinstéllningar, trafik, vader och
mycket annat. Instaliningen av utrustningen tycks vara extra problematisk nér det galler
utrustning som ska méta bade fotgangare och cyklister och framfor allt pa méatplatser
dar det forekommer andratrafikanter. Slutsatsen &r att ingen utrustning egentligen klarar
av att uppfyllakraven pa att detektera, rakna och klassificera bade fotgangare och
cyklister. FOr dvrigt har olika utrustningar olika fér- och nackdelar och lampar sig for
olika andama med métningen.

Bolling refererar ocksatill en jamforelse av olika métsystem som Vagverket och
Stockholms stad gjort (Vagverket, 2007b). Studien gjordes genom videofilmning av
platsen och manuellt réknade cyklister jamfordes med uppméit antal cyklister. Olika
typer av situationer testades, t.ex. hog- och |&gtrafik, fleracyklister i bredd, samtidigt
mote Gver métutrustningen etc. Studierna visade att detekteringsgraden &r relativt 1ag for
vissa sorters méatutrustning. Den optiska fibern detekterade 97 procent av cyklarnai
|agtrafik och 87 procent i hogtrafik och hade stora problem att registreradaflera
cyklister samtidigt korde 6ver métplatsen. Den induktiva slingan detekterade bara

55 procent respektive 47 procent av cyklisterna. Detta kan jamforas med att Stockholm
stad och Vagverket da hade som krav att métsystemet ska detektera 85 procent av ala

passager.
Végverket Konsult har utvérderat fyra slangmétningsutrustningar som anvands for att
méta cykelfldden, Golden River, Metor 2000, Metor 3000 samt Metrocount (V agverket

konsult, 2008). Filmning och méatning genomfoérdes under knappt 4 timmar, och skillna-
den mellan de filmade och det uppmétta antalet jamfordes. Saval hog- som |agtrafik
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finns med. Utvéarderingen visade att Metor 2000 var den bésta utrustningen, den
missade endast 4 av 459 cyklar vid normala cykeltrafikfloden.

Vid ett senare tillfalle (dd som Vectura) understkte de 3 av Eco-counters produkter,
pneumatisk slang, induktiva slingor och pyroelektrisk sensor som detekterar cyklister
eller gdende med hjdp av infrardd strdlning (Vectura, 2009). Utvarderingarna gjordes
genom att passager videofilmades och jamfordes med detekterad data, uppdelat pa
hogtrafik och I8gtrafik. Placeringen av métutrustningen gjordes i samarbete med
leverantdren. Slutsatsernavar att Eco-counter ger mycket tillforlitliga detekteringsdata,
for bade fotgangare och cyklister. Bast resultat ger induktiva slingor och pneumatiska
slangar, men @ven den pyroel ektriska sensorn fungerar bra. Teknikutvecklingen har
alltsa medfort béttre utrustning under de senaste 10 aren.

| de kommuner vi varit i kontakt med férekommer manga olika metoder for att rakna
cyklister, men vanligast férekommande tycks varainduktiva slingor. | flerafall kombi-
neras kortare manuella matningar med ndgon/nagra fasta métpunkter, sa att vardena kan
réknas upp till dygns- eller arsvéarden. Nastan alla har métutrustning som maste tankas
av paplats, vilket man ser som ett stort problem. Ett annat problem & skadegotrelse av
méatutrustningen, ndgot som & sarskilt vanligt vid slangmétningar.

Flerakommuner (Stockholm, Géteborg, Malma, Linkoping, etc.) har ocksa en eller
flera” cykelbarometrar” (sefigur 4), vars egentliga syfte & marknadsforing genom att
de direkt visar antalet cyklister som passerat en viss punkt under en visstid. Eftersom
cykelbarometrarna kontinuerligt méter cykeltrafiken kan de ocksa anvandas for uppfolj-
ning av cykeltrafiken i en viss punkt och for att se dygns-/arstidsvariationen.

Figur 4 Cykelbarometer i Linkdping. (Foto: Anna Niska, VTI.)

Videoanalys av gédende och cyklister

PALTH, institutionen for trafik och samhélle (Ase Svensson), pagér forskning om
automatisk videoanalys av bl.a. fotgangare och cyklister. En bildanalys gors av det
filmade materialet som 6versétter det som ror sig pa bilden till anvandbar information.
Enligt LTH:s hemsida handlar forskningen om praktisk testning av automatiserade
videoanalyser i olikatyper av studier.
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Cognimaticsi Lund (Rikard Berthilsson) har utvecklat ett avancerat bildbehand-
lingssystem som upptécker och réknar alla ménniskor som passerar under en video-
kamera (objekten identifieras ovanifran). Utrustningen kan réakna bade fotgéngare och
cyklister, samtidigt, och placeras pa en belysningsstolpe pa en héjd av 4-5 m. En
kamera kan detektera en 4 m bred remsa. Ar gc-banan bredare krévs ytterligare en eller
flera kameror. Pa nedanstaende bilder (figur 5) visas exempel pa fotgangare och
cyklister som raknas pa en gc-bana. Antalet fotgangare och antalet cyklister redovisasi
vardera riktningen. Bilderna & hamtade fran www.cognimatics.com/demos dér man kan se

en filmsekvens, dar fotgangare och cyklister raknas ovanifran.

Figur 5 Exempel pa fotgéngare och cyklister somréaknas, i bada riktningarna, med
Cognimatics, hamtat fran en demonstrationsfilm pa www.cogni matics.convdemos

Utrustningen kan kanna av om det & en fotgangare eller cyklist dels beroende pa
storleken, dels pa hastigheten pa den som passerar snittet. Métningarna ger inte

100 procentigt korrekt resultat och &r beroende av vilket vader det &r. Vid t.ex. snofall
kan bilden bli otydlig och vid solsken kan solljuset reflektera sa att man inte kan
detektera allatrafikanter. Vid morker kravs belysning men det ska réacka med skenet
fran en lyktstol pe.

Videoanalysen sker i kameran och data om passerande kan fas, utan att nagra bilder
lagras, vilket underl&ttar vid placering av kameran pa allman plats. Lagrad data kan
sedan skickas direkt till 6nskad plats.

Infracontrol (Jonas Bratt), i Stockholm, Géteborg och Oslo, arbetar med videoanalys for
att rakna fotgangare och cyklister och anvander sig da av Cognimatics mjukvara och
Axis kameror. | Malmo pagér ett forstk sedan december 2009 med kameraanalys med
Infracontrols utrustning. Forsoket genomfdrs pa en plats vid Ma mborgsgatan, mellan
Gallerian och Hansakompaniet, med hjép av tre kameror. Cyklister och fotgangare
raknasi bada riktningarna. En forsta utvardering av forsoket visar att det gar bra att
rékna fotgangare och cyklister samtidigt. Problemet pa just denna plats var att
cyklisterna hade ungefér samma hastighet som fotgéngarna. Detta ledde till att det inte
alltid blev rétt fardsétt som noterades. | bland réknades en fotgangare som cyklist och
ibland var det tvart om. Man bor alltsd valja snitt dar cyklisterna har hogre hastighet an
fotgangare for att de automati ska méatningarna ska fungera béttre. Malmo stad kommer
troligtvis att permanenta forsoket pa Malmborgsgatan samt utoka de automatiska mét-
ningarnatill fler platser i Malmoé (Biljana Eriksson).
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Radarteknik

Infracontrol anvander sig &ven av radarteknik (Jonas Bratt). Med radarteknik kan man
réaknacyklister i blandtrafik antingen med hjélp av portabla enheter eller med fasta
installationer. Allarérelser registreras, men fotgangare filtreras bort med hjélp av
hastigheten. Beroende pa vilken langd fordonet har bestéams sedan om det & en cykel,
bil eller ett tungt fordon. Man kan ocksa bedoma riktningen pa cyklisterna. Fran alla
radarsystem far man @ven ut hastighet och tid till féregaende fordon. Data fran
radarenheterna kan aven anvandas for att styrat.ex. cykelbarometrar eller trafikljus.

Med fast utrustning &r det storre tillforlitlighet att flera cyklister, som cyklar tétt efter
eller 6verlappar varandra, ocksa registreras som fler an en cyklist. Inkommen data fran
de fasta métstationernas radarsensorer buffras upp under en halv minut for att sedan
skickastill en server dér allt lagras for kommande analys. For att fa ut data ur den
portabla utrustningen har den hittills tagits hem och darefter laddats ur. Sedan
sommaren 2009 finns en variant av ViaCount med inbyggt GSM/GPRS-datamodem
som kan skicka trafikdata automatiskt via e-post till en eller flera mottagare med
instélIbart intervall. Cykelmétningar med portabel radar genomférsi bl.a. Halmstad,
Tranemo, Mariestad, Svenljunga och Oslo.

Utvardering av trafikméatningsutrustningar

Nar trafikmétningsutrustningar utvarderas &r det vanligt att redovisa utrustningens
detekteringsgrad, vilket kan innebéra att om man studerar en utrustning for att méata
cykeltrafik 1ater man utrustningen méata antal passerande cyklar i ett snitt samtidigt som
man gor en manuell rakning. | det fallet ar detekteringsgraden kvoten mellan antal
cyklar som utrustningen anger och antal cyklar enligt manuell rékning.

Bolling (2009) konstaterar att egentligen kan matutrustningen goratvatyper av fel, se
tabell 15, déar A & antal ganger métutrustningen registrerat passage och det ocksa skett
en sadan, B & antal ganger méatutrustningen registrerar en passage trots att det inte skett
nagon och C antal ganger en passage sker utan att utrustningen registrerar det. B och C
&r alltsd antal ganger utrustningen gor fel av de bada typerna. Enligt Bolling &r utrust-
ningens kanslighet andel detekterade passager av verkligt antal passager, dvs.

A/(A + C), medan utrustningens relevans ar andel verkliga passager av totalt antal
detekterade, dvs. A/(A + B). Detekteringsgraden ar da kvoten mellan kanslighet och
relevans, dvs. (A + B)/(A+ C).

Observera att detekteringsgraden kan vara storre &n 100 procent och att utrustningen
kan gora stor andel felaktiga detekteringar aven nar detekteringsgraden & nara
100 procent.

Tabell 15 Feltyper for trafikmatningsutrustningar.

Detekterade av Verklig passage
matutrustningen Ja Nej

Ja A B

Nej C
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Ett problem &r att kanslighet och relevansi mangafall & negativt korrelerade, t.ex. om
man vill hahdg kanslighet sa att nastan alla verkliga passager detekteras innebér det
formodligen att man &ven gor fler falska detektioner med samre relevans som foljd.
Utrustningar som i forsta hand anvénds for att detektera passager infor en trafiksignal &
formodligen instéllda sa att de har hog kanslighet och da eventuellt dlig relevans,
vilket innebér att de skulle kunna hafor hdg detekteringsgrad, > 100 procent.

Y tterligare en egenskap hos trafikmétningsutrustningar som skulle behdva kvantifieras
&r deras separeringsformaga, dvs. formagan att sarskilja passager som sker i tét foljd.

4.5.3 Nar? — Matperiod och tidpunkt

| Vagverkets metodbeskrivning fér métning av cykelfloden (Véagverket, 2008), skiljer
man pa langtidsmétningar och korttidsmétningar. L angtidsmétningar sker under hela ar
eller sasonger, framst i syfte att folja utvecklingen av cykelflodet over tid. Korttids-
matningar gors under en kortare period, i syfte att jamfora flodet pa olika platser under
sammatid, att méta fore och efter en atgérd, eller att folja utvecklingen pafler platser an
de man har ré&d att |angtidsméta. | metodbeskrivningen papekar man att resultaten fran
korttidsmétningar &r osakra, eftersom cykelresande varierar sa kraftigt dver aret, mellan
olika dagar och olika veckor och framférallt beroende av vadret. Flodesvariationer for
gang- och cykeltrafik presenterasi bilaga 5.

V égverkets metodbeskrivning skrevs av Vagverket konsult, numera Vectura. Vectura
gor manga korttidsméatningar av cykeltrafik pa uppdrag av kommuner. Det har medfort
att man nu har en viss standardisering av metoden, exempelvis réaknar man alltid konti-
nuerligt i minst 2 veckor i stréck, dd man anser att en vecka ar for kort tid for att fa
tillforlitliga resultat.

Cykelrakningarna gors vanligtvis under varen och/eller hésten. | Malmo gors manuella
cykelrékningar (av pensionérer) var och host 3+3 timmar under skoltid. Man noterar da
vadret, men korrigerar inte for det. | Stockholm stad gérs manuella cykelrékningar
under manadsskiftet maj/juni samt augusti/september (Isaksson och Karlsson, 2008). De
manuellarakningarnai Stockholm goérs under 6 timmar per dygn; 7-9, 12—14 och
16-18. Detta har man sett utgor 40-50 procent av dygnstrafiken. De fasta métpunkterna
i Stockholm, i form av nedfrast fiberoptisk kabel, raknar aret runt, dygnet runt.

Aven om fasta métpunkter, som induktiva slingor och fiberoptisk kabel, raknar
kontinuerligt hela aret, utnyttjas inte alltid dessa data. Da méatutrustningen maste tankas
av hénder det att data bara hamtasin for vissa perioder. Det & ocksa problem att fa
utrustningen att fungera tillfredsstallande vintertid. | exempelvis Goteborg méts
cyklisterna kontinuerligt under kvartal 2 och 3 och man forsoker &ven méta under
kvartal 1 och 4, men pdpekar att det & svart pagrund av snon.

| Lund gors cykelrakningarnai manadsskiftet september—oktober pa tisdagar, onsdagar
och torsdagar (Trivector, 2009c). De maskinella cykelrékningarna (med pneumatisk
slang), gorsi tvatill tre dygn per snitt (5-10 st.). For att fa en mer 6vergripande bild
over cyklandet i staden genomfors ocksa manuellarakningar, i 70-140 réknepunkter,
val utspridda déver Lund. Vid de manuella rakningar, réknas cyklisterna under fyra
15-minutersperioder, utspridda over dagen, kl. 7.30-17.30. For varje réknepunkt finns
en blankett dar man noterar varifrén och vart cyklisterna cyklar. R&knepunkterna utgors
oftast av korsningar och darmed far man fram cykeltrafikméngdernai fyra vagsnitt per
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réknepunkt, dvs. totalt mer an 250-500 snitt. Samtidigt som cyklisterna réknas noteras
om de har hjalm och om de cyklar i gatan, pa gc-banaeller patrottoar.

Sedan 2007 réknas aven fotgangare i ca 25 réknepunkter i Lund under samma tidsperio-
der som cykelrakningarna, dvs. patisdagar, onsdagar och torsdagar i manadsskiftet
september—oktober. Fotgangarna réknas endast manuellt. | fem snitt réknas fotgangarna
kontinuerligt kl. 6.30—kl. 18.30. | ca 20 snitt langs stadskarnans grans réknas fotgang-
arnai " cykelrakningspunkterna’ pa samma sétt som cyklisterna, dvs. under fyra
15-minutersperioder, va utspridda 6ver dagen, kl. 7.30-17.30.

De rékningar av fotgangare som goérsi Stockholm, av " City i samverkan”, gorsi

32 punkter under en onsdag och en fredag kl. 10-20 samt en kl. |6rdag 10-20. Mé&tning-
arna genomfors under sista veckan i september vartannat ar. Daremellan gors enstaka
matningar pa bestallning av foretag och fastighetsagare (Arne Nedstam).

Malmds métning av vistelsegrad 1993, genomfordesi centralaMamad dér man tittade
pabilfriaytor, t.ex. torg och gagator. De personer som uppehdll sig pa platserna
registrerades en gang varannan timme. Registreringen géllde antal personer, var de
befann sig och vad de sysslade med t.ex. om de stod, satt pa en bank eller satt pa café
osv. Registreringen gjordes under ett antal sommardagar mellan kl. 10-20. Antalet
personer redovisades sedan i antal per 100 m? bilfri yta, vilket kallas vistel segrad
(Emma Kvistberg, Malmo stad).

Inom det internationella projektet Measuring walking har man i studier i London raknat
fotgangare inom olikatyper av tidsintervall (setabell 16). Jamforelser mellan metoderna
visar att det forsta alternativet (att rakna under tvatimmar) ger en betydligt storre fel-
marginal an de andratva alternativen (se tabell 16). De olika typerna av métperioder
lampar sig for olikatillfallen.

Tabell 16 Méatmetoder for fotgangarrakningar, deras felmarginal och anvandbar het,
enligt Measuring walking.

Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 3
Metod Tva timmar, kl. 10-11 Var 5:e 15-minuters- Kontinuerligt, kl. 7-22,
och kl. 16-17, under period, under en under tre veckodagar
en veckodag veckodag
Konfidensintervall 90 % 90 % 95 %
Felmarginal +25% +4 % +5%
Anvandbar for Initial ungefarlig Jamforelse av olika Matning av den exakta
uppskattning av flédet | platser eller férandring | férandringen dver tiden
Over tiden

454 Var? — Matplatser

V égverkets metodbeskrivning (Vagverket, 2008), ar avgransad till att galla cykel mét-
ningar pa en bestamd plats och tar inte upp de problem som &r forknippade med att méta
och skatta cykeltrafikarbete i ett omrade, region eller for helalandet. Rapporten behand-
lar alltsd endast val av plats av méttekniska skal och papekar da exempelvis att backar,
platser med flera alternativa fardvagar, korsningar, blandtrafik, etc. & platser som bor
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undvikas vid placering av utrustning for att rékna cykeltrafik. | avsnitt 5.2 diskuteras
hur ett statistiskt urval av métplatser kan goras for att fa mer representativa méatningar.

| Stockholm stad fdljs cykeltrafiken (liksom 6vrig trafik) upp med rékningar i tre snitt:
Innerstadssnittet, Citysnittet och Salts6-Malarsnittet (Isaksson och Karlsson, 2008).
Rakningar gors aven pa huvudgator och i ytterstaden. Cirka 64 réknepunkter finns,
varav ungefar haften &r fasta métpunkter och resten & manuella.

Mamo anvander sig ocksa av snittrakningar for att folja upp cykeltrafiken. Varje ar
gors rakningar i innerstadssnitt, vartannat ar halvvéags ut fran innerstaden och vart 4:e ar
gors rakningar i kommungranssnittet. Ocksai Goteborg gors en typ av snittmatningar.
Cyklisternaréknas (sedan 2004) i 17 fasta midjepunkter — 6ver broarna och langs
viktiga cykelstrak.

| Lund har man lagt de fasta réknesnitten pa allmanna strak och inte vid t.ex. stora
arbetsplatser eller vid skolor som da skulle dominera cyklandet.

| Orebro finns en speciell grupp "Méatatrafik” som ansvarar for alla flodesmatningar i
kommunen, inklusive gang- och cykelrékningar. Férutom att man har en cykelbaro-
meter som pa detaljerad nivavisar cykelfloden i en bestamd punkt, raknar man dven
cyklister som passerar trafiksignalerna, i ett citysnitt och ett jarnvégssnitt. Det & ingen
sarskild teknik bakom utan vanliga cykeldetektorer (fasta slingor nedfréstai asfalten)
som registrerar cyklisterna for gront ljus. | Orebro papekar man att tillforlitligheten med
metoden inte & den basta, men att den &r tillrackligt bra for att fa en uppfattning om
cyklandets utveckling. Man har emellertid funderingar kring vilket urval av métpunkter
som &r det basta. Det upplevs ocksa som ett problem att méatningarnainte ger underlag
for att skatta andelen cykeltrafik.

4.5.5 Upprakning/korrigering av cykel- och fotgangarfléden

Inte bara metoderna vid métning utan &ven hanteringen av métdata skiljer sig mellan
olika kommuner. En del anvander métningarna rakt av, medan andra raknar upp vérdena
till dygns- och/eller &rsmedelvarden och gor korrigeringar for vadret. Stockholm,
Vasteras och Lund & kommuner som vid intervjuerna angivit att de gor upprakningar
till dygns- och/eller &rsmedelvarden. | Vasteras anvander man en gammal referenspunkt
for att rékna upp vardenatill dygnsvarden. | Stockholm anvands de fasta métpunkternai
form av nedfrast fiberoptisk kabel for att rékna upp de manuella rakningarna. Jamforel-
ser Over tid redovisas dér alltid som rullande femarsvéarden for att vader inte ska fa for
stor betydelse for arsvardet. Ocksdi Lund raknas kvartsvardena vid de manuella cykel -
rékningarna upp till dygnsvérden med hjap av dygnsfordelningen fran de fasta mét-
ningarna. Pa sa sétt erhdlls antalet cyklister per dygn i varje raknepunkt. Vid regn eller
daligt vader, viktas vardena upp enligt vaderkorrigeringsfaktorer i Ljungberg et al.
(1987), setabell 17 nedan.

Tabell 17 Korrektionsfaktorer for vadervariation for cykeltrafikrakningar enligt
Ljungberg et al. (1987).

Vader Klart Latt regn | Osregn Blast (0-10m/s) | Dimma

Korrektionsfaktor: 1,00 0,85 0,70 0,75 0,80
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| Wien i Osterrike har fasta métpunkter med automatiska raknare anvants sedan 2002.
V&derforhallanden noteras och resultatet sammanstélls och anvands kontinuerligt.
Utifran dessa métningar och noteringar har en modell for upprakning till medelvardags-
dygn av manuella korttidsméatningar tagits fram. Korttidsméatningarna gors mellan

kl. 69, 7-10 eller 15-19 under cykelsasongen 1 april-31 oktober.Upprakning av kort-
tidsmatningarna gors med hansyn till vader, veckodag, tid pa dygnet och manad.
Metoden ger méjlighet att pa ett kostnadseffektivt satt fa ett storre antal métpunkter.

Upprakningar av fotgangarfloden &r inte lika vanligt férekommande, vilket inte &r sa
konstigt med tanke pa att de inte mats i samma utstrackning. Det & endast i Lund som
en upprakning av fotgangarflodena gors. | fem snitt (av totalt ca 25 raknepunkter i

Lund) réknas fotgangarna kontinuerligt kl. 6.30—18.30 under métperioden, dvs. pa
tisdagar, onsdagar och torsdagar i manadsskiftet september—oktober. Med hjélp av dessa
maétningar har en halvdygnsfordel ning tagits fram for fotgangarna. Denna anvands for
att rakna upp kvartsvardena fran évriga matpunkter till halvdygnsvérden.

4.5.6 Flodesmatningar i europeiska stader

Cykelrékningar och &ven en del fotgangarrakningar genomfors runt om i Europa.
Liksom for resvaneunderstkningar varierar metoderna (se aven bilaga 4). Inom det
internationella programmet WALK 21, som syftar till att skapa hallbara och effektiva
samhallen d&ar manniskor véljer att ga, genomfors for narvarande projektet " Measuring
Walking” (www.measuring-walking.org). Syftet med projektet &r att hitta internatio-
nellariktlinjer for insamling, analys och spridning av metoder for att méta fotgangare.
Hittills har tre konferenser genomforts inom projektet, men ingariktlinjer har &nnu
tagits fram.

| Storbritannien & det obligatoriskt for manga lokala och regionala myndigheter att
redovisatillstand och utveckling bland annat for antal resor med cykel (index) och for
fardmedel till skolafor elever i ddrarna5-16 &r. De matmetoder som rekommenderasi
Storbritannien for att bestamma cykeltrafikens storlek palokal niva, bygger framst pa
ett antal punktmétningar av cykeltrafikens volym pa cykelvagar och i blandtrafik.
Utifran ett antal matpunkter, som ska vara representativai tid och plats, beraknar man
sedan ett index som kan foljas 6ver tid. Man tar fram arliga data och basaret i England
& ar 2003/2004. Det brittiska transportdepartementet (Df T) rekommenderar kontinuer-
lig métning med fast matapparatur men det &r inget krav. DfT stéller ocksa krav pa
lokala myndigheter att dei ett dokument redogér for sin lokala métmetodik inklusive en
karta 6ver méatpunkter.

Den mest genomarbetade métningen av cykelfloden palokal niva (tétortsomrade) i
Storbritannien, & sannolikt den som har genomfoérts inom det statliga investeringspro-
grammet kallat Cycling Demonstration Towns (CDT), som i sin forsta fas omfattade sex
mindre och medel stora stéder. De metoder som anvénds for att samlain data om cykel-
floden ar; automatiska réknare, manuella flodesmétningar, rakningar av antal parkerade
cyklar, enkéter till hushall, enkater till anstéllda via deras arbetsgivare samt skolunder-
sokningar. For uppféljning av cyklandet 1éngs det nationella cykelvagnétet i
Storbritannien méter organisationen Sustrans cykeltrafik pa ett stort antal platser, med
hjalp av 430 automatiska och stationéra matpunkter.

| Danmark genomfors automatiska cykelrakningar dygnet om och aret om sedan 1984.
Rakningarna gors vid 28 métstationer pa cykelnatet fordelat dver landet. Det &r staderna
géavaoch danska Ve direktoratet som genomfor rékningarna. | Képenhamn réknas
antal cyklister 6ver kommungransen och inre bysnittet. Antalet jamférs med mot-
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svarande for biltrafiken. Rakningarna gorsi bada riktningarnakl. 6-18. | Kpenhamn
réknas ocksa fotgangare pa 4 platser mellan kl. 6 och 18, vilket har gjorts vart femte ar
sedan 1980.

| Wien, Osterrike, har manuella cykelrakningar genomforts sedan 1983 men kommer
mer och mer att erséttas av automatiska métningar. Sedan 2002/2003 finns &tta perma-
nenta cykelmétstationer i Wien som réknar antalet cyklister med hjélp av radarteknik.
En géng i veckan 6verfors datavia GSM och utvarderas. Aven vaderforhallanden lagras
och analys gors av vadrets inverkan pa cyklandet. Flera Osterrikiska stader som Graz,
Wien och Salzburg har automatiska cykelraknare. Aven pa turistmdlen ar cykelréknare
vanliga. De réknar antal, riktning och hastighet hos cyklisterna. Rakning av fotgangare
gors oftast av handel sorganisationer i innerstaden eller i kbpcentrum, i syfte att utveckla
handeln.

| Spanien &r det endast ett fatal stader som genomfor regelbundna cyklist- och fot-
gangarrakningar, daribland San Sebastian. | Spanien gors dven densitetsmétningar fran
fotografier (fotgangare/kvadratmeter). | San Sebastian mater man sedan 1997 antal et
cykelresor under fem var- och sommarmanader. Den manuella rakningen av cyklister
gors under en hel dag for var och en av dessa manader och utforsi fem métpunkter. Fot-
gangare raknas inte men man planerar att gora dettainom en snar framtid. | San
Sebastian mater man ocksa forflyttningar med lanecyklar som hamtas/hyrs vid fem
stationer. Varje manad samlas uppgifter in om vilken station som & mest frekvent
anvand, hur manga registrerade anvandare som finnsi systemet, etc.

4.5.7 Summering av gang- och cykelmatningar

Det finns skillnader i nér, var och hur man réknar. Metoderna for cykelrdkningar skiljer
sig ocksa, fran fasta matpunkter pa nagra fa stéllen till manuellarakningar i relativt
manga punkter. Ofta &r det cykelfloden till/fran centrum som raknas. | flerafall kombi-
neras kortare métningar/rakningar med ndgon fast métpunkt, s att vardena kan réknas
upp till dygns- eller &rsvéarden. Méatningarna gors oftast pa varen eller hosten. Det skiljer
sig ocksa mellan kommunernai hur man hanterar data. En del anvander matningarna
rakt av medan andraréknar upp véardenatill dygns- och/eller &rsmedelvarden. Manga
samlar in vaderdata vid méattillfallet, men fa korrigerar vardena efter dem. Gangrak-
ningar borjar bli allt vanligare och genomfors ofta av City-i-samverkan eller motsvar-
ande. Upplagget har ofta utgétt fran hur cykelrakningar gors.

Utvardering av utrusning visar olika resultat. De senaste tio &ren har det kommit béttre
teknik och kunskapen om hur den ska anvandas rétt har 6kat, vilket forklarar en del av
skillnaden. Generellt tycks leverantdrer och utférare vara néjda med sin utrustning och
garantera att de har hog noggrannhet, medan erfarenheter frén kommunernainte tycks
varalikapositiva.
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5 Analys och kvalitetsbedomning

Det hér kapitlet tar upp fragestallningar som ar viktiga vid framtagandet av en harmo-
niserad metod for uppféljning av gang- och cykeltrafik. Kapitlet inleds med ett avsnitt
som generellt behandlar skattning av resandet, framst utifran perspektivet av majlig-
heten att fa en undersokning som &r representativ, s att den kan utgora ett stati stiskt
sakerstallt underlag for att kunna skatta andelen gang- respektive cykeltrafik. Kapitlet
fortsatter sedan med metodaspekter patrafikflodes- och resvaneundersokningar, med
exempelvis analyser av betydelsen av olika avgransningar och definitioner for andelen
gang- respektive cykeltrafik. Olika metoder jamfors sedan och avslutningsvis gors en
kvalitetsbedomning av nagra forekommande resvaneundersokningar pa nationell, regio-
nal och lokal niva

5.1 Skattning av resandet genom stickprovsundersokningar
5.1.1 Vad ska undersokas?

Statistik dver resor och andra forflyttningar baseras nastan alltid pa stickprovsundersok-
ningar. Upplagget av dessa undersokningar bor bestdmmas av vilken statistik man vill
sammanstélla. Det innebér att man forst ska bestamma vilka popul ationsparametrar man
vill skatta, t.ex. totalt trafikarbete, trafikarbete for olika fordonstyper och for gangtrafik,
forandring av trafikarbete dver tiden, fordelning av trafikarbete Gver vagnét, antal resor,
antal resor med olika fardsétt, antal resor for olika &renden etc.

Det finns alltsd en uppsjo av popul ationsparametrar for resor och andra forflyttningar
och dessa & mer eller mindre intressanta. Har &r fokus patva grupper. Den ena omfattar
trafikarbete for cykel och gang, dess andel av det totala trafikarbetet samt andelens geo-
grafiska och tidsmassiga variation. Den andra omfattar antal resor med cykel och gang,
dess andel av allaresor samt den andelens geografiska och tidsméassiga variation.

Parallellt med att man bestammer vilka popul ationsparametrar som ska skattas maste
man ocksa bestamma vilken population av resor och andra forflyttningar de ska avse.
Aven har finns tv& spér. Den ena omfattar alla resor och andra forflyttningar som gorsii
ett geografiskt avgransat omrade, t.ex. tétort eller kommun. Den andra avser allaresor
och andraforflyttningar som gors av personer som bor i en tétort eller i en kommun. |
bagge fallen gors ocksa en tidsmassig avgransning, t.ex. ett ar eller en manad.

5.1.2 Upplagg av undersodkningen

N&r man bestamt vilken population och vilka parametrar som &r viktiga kan man l&gga
upp undersokningen. Ofta finns det en mangd praktiska villkor som man vill ta hénsyn
till, t.ex. kan det vara praktiskt motiverat att gora stickprovet i en population som av-
viker frén den man vill undersoka, mal populationen. Om man t.ex. gor en undersokning
| ett vagnat ar det ofta aktuellt att utesluta enstaka lankar av praktiska skél. Ibland kan
det ocksa vara aktuellt att andra de efterstravade popul ationsparametrarna, t.ex. kan det
vara praktiskt svart att skilja pa olika former av motoriserade tvahjulingar.

Det & dock alltid béttre att gora de praktiska éndringarna efter att man bestamt vilka
popul ationsparametrar man vill skatta. Det & da mojligt att pa olika sétt bedoma
effekterna av de praktiska anpassningarna.

Vid en val planerad stickprovsundersokning vet man vad varje observation i dein-
samlade data representerar och det gar dg, oftast ganska enkelt, att berékna skattningar
av popul ationsparametrar som t.ex. trafikarbete pa cykel eller antal resor till fots.
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Om man déaremot har nagra utrustningar for trafikmatningar och placerar dem pa platser
som forefaller "lampliga” uppstar problem nar man ska generalisera métresultaten till en
storre population. Orsaken &r att det inte gér att sigavad de ”lampliga” punkterna
representerar. Speciellt & det svart att géra en jamforelse av métresultaten mellan olika
orter.

5.1.3 Skattning av resandet genom resvane- eller flddesmatningar

Som papekats ovan gors statistik om resor och andra forflyttningar med hjép av stick-
provsundersokningar. Eftersom persontransporter har bade en spatial (rumslig) och
temporal variation, gors urvalen for dessa stickprovsundersokningar i flera steg.

Valet av urvalsschema bestammer vilken statistik om persontransporterna som kan
sammanstéllas. Det finns tva huvudspar for valet av urvalsschema, dar det ena resulterar
i en resvaneundersokning och det andrai en flodesmétning. Forst bor dock sagas nagot
om popul ationen persontransporter. Den bestar av allaforflyttningar som en grupp
manniskor, t.ex. alainvanarei en kommun, gor under en given tidsperiod, exempelvis
under ett ar, i ett givet transportnatverk, t.ex. cykelvagnatet inom en kommun. Varje
forflyttning kan beskrivas genom att ange vem som utfort den, pa vilket sétt, varfor, var
(mellan vilka platser) och nér den genomforts.

Urvalen gors nastan alltid i flera steg. Det &r i forsta urval ssteget som man véljer ett av
huvudsparen for urval sschema. Det ena huvudsparet &r att fanga forflyttningar i de ut-
valdatidsintervallen genom ett urval av de personer som utfor forflyttningarna. Det
andra huvudsparet ar att fanga forflyttningar genom ett urval av lankar i det transport-
natverk dar forflyttningarna genomfors. Undersokningar enligt det forsta huvudsparet,
ar de som kallas resvaneundersokningar och undersokningar enligt det andra, & de som
kallas flodesmétningar. Det andra steget &r i allmanhet ett urval av tidsintervall, t.ex. ett
urval av dagar eller av veckor.

| rapporten ” Kostnadseffektiva resvaneundersokningar” (Vagverket, 2005), gors det en
jamforelse mellan olika typer av métningar, se tabell 18.

Tabell 18 Jamforelse mellan resvaneunder sokning och trafikflédesmétning. Kéalla:
Vagverket, 2005.

Metod: Resvaneundersdkning Trafikfldédesmatning
Urvalsram: Personer Forflyttningar
Resultat: Befolkningens resvanor i en region Trafikvolymer. Inte information om

start- och malpunkt eller arende.

Undertackning: | Personer som gor resor i kommunen De som inte reser alls fangas inte in,
men inte bor dar kommer inte med inte heller de som reser pa andra
platser &n dar man mater

Overtackning: | Méjlighet att exkludera t.ex. yrkestrafik | All trafik fas med.

Snabbhet: Lang tid mellan insamling och resultat | Snabba resultat
Fordel: Rikt material, manga Enkel, lite férberedelser, snabba
anvandningsomraden resultat
Nackdel: Kravande, tid och pengar Ger enbart information om flédena pa
matstallena

VTI rapport 686 61




| 6vrigt kan sagas att resvaneundersokningar har férdelen att man fangar uppgifter om
vem som utfort forflyttningen, varfor, nar och pa vilket sétt. Ofta kan man ocksafaen
hygglig beskrivning av var forflyttningen genomforts. Nackdelen &r att vart minne om
vara forflyttningar, speciellt de korta, &r kort. Det innebér att man i allménhet enbart
stéller fragor om en dags forflyttningar, vilket i sin tur innebar att man fangar relativt fa
forflyttningar med resvaneundersokningar.

Flodesmatningar har fordelen att man fangar manga forflyttningar, men far en ganska
begransad kunskap om dessa forflyttningar utanfor de observerade lankarna. Man féar
inte heller uppgifter om vem som utfor forflyttningen och varfor, men man far bra
uppgifter om tidpunkter och om férdmedel sférdel ning. En nackdel med flddesmét-
ningar, &r att det ofta & svart att definiera det natverk dar forflyttningarna genomfors,
speciellt for cykel- och i @n hogre grad for gangtrafik. Ofta & det kanske inte s viktigt
att haen fullstandig beskrivning av transportnéatverken, men om man vill skatta fard-
medelfordel ningen, kan of ullstandigt beskrivna nétverk for vissa fardmedel medfora
systematiska fel.

5.2  Metodaspekter pa flodesmatningar
5.2.1 Statistiskt urval av matpunkter vid flddesmatningar

Ofta & man inte Sdintresserad av persontransporternas omfattning utan istéllet av hur
de forandras dver tiden. Da genomfor man en speciell form av flédesmatningar dar man
observerar trafiken kontinuerligt pa ett ganska litet urval av lankar i transportnétverket.
Det bygger pa antagandet att forandringar av trafikfloden i natverken sker paliknande
sétt i allalankar. Ofta antar man att forandringarna & sa homogena att det inte & nod-
vandigt att gora ett statistiskt urval av matpunkter i transportnatverket, utan man kan
|&ta praktiska hansyn styra urvalet. Ett problem &r att nér man observerar forandringar i
ett sidant system av fasta méatpunkter, s maste man fraga sig om mangden person-
transporter forandrats eller om det har skett forandringar i néatverket. Urvalet av fasta
métpunkter maste m.a.o. uppdateras regelbundet for att vara representativt for det
aktuella natverket. Det & ganska | &tt att gora sddana uppdateringar om man fran borjan
har gjort statistiska urval av fasta punkter, men annars inte.

Figur 6 visar ett exempel pa ett transportnétverk. Man vill mata trafikarbetet under ett
dygni natverket. Problemet & att man inte har mojlighet att méta antal et passerande
gangtrafikanter eller fordon i allalankar, eftersom det bara finns tv& méatutrustningar.
Trafikarbetet dividerat med nétverkets totalalangd, 1 174 m, ger medelflodet i nét-
verket.

Om man véljer en punkt pAmafai transportnétverket & det forvantade flodet i den
punkten medelflodet i helatransportnatverket. Om man véljer flera punkter pa mafa sa
kommer det férvantade medelflodet i dessa punkter att vara hela transportnétverkets
medelflode. Det innebér att produkten av medelflodet, i ett Slumpmassigt urval av
punkter i ett transportnétverk och transportnétverkets 1angd, & en skattning av det
trafikarbete som utférsi transportnétverket.
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Figur 6 Ett transportnatverk med fyra noder och su lankar. Kuriosa: Finns det en rutt
genom natverket som passerar varje lank en och endast en gang?

Ett rimligt antagande &r att trafikflodet langs en lank &r forhallandevis konstant. Det &r
darfor inte sarskilt effektivt med urval sschema som tillater att flera punkter pa samma
lank ingédr i urvalet. Da ar det effektivare att gora ett urval av lankar och att man langs
varjelank i urvalet valjer en punkt pa méafa Dock géller att om antagandet att flGdet
langs lanken i stort sett & konstant, s &r det inte nodvandigt att valja matpunkten pa
mafa, utan man kan valjaen plats som fungerar val praktiskt.

Det finns flera sétt att gbra urval av lankar. Ett séit &r ett s.k. Bernoulliurval. Det innebér
att varje lank fa&r sammainklusionssannolikhet, dvs. sannolikhet att ing&i urvalet. Om
t.ex. antalet lankar & sju och man vill att tvaskaingai urvalet sa ar inklusionssannolik-
heten 2/7. Varje lank i ndtverket tilldelas ett sumptal (likformigt férdelat mellan O

och 1). Det lankar som féar ett sslumptal mindre &n inklusionssannolikheten 2/7 ingar i
urvalet, setabell 19, som visar att |ankarna 2 och 7 ingar i urvalet.

Skattningen av trafikarbete i transportnétverket gors genom att summan av trafikarbetet
i urvalet av lankar dividerat med respektive inklusionssannolikhet, dvs.

713x40/(2/7) + 1 469x154/(2/7) = 892 fordonskm. Det kan jamforas med det verkliga
trafikarbetet 1 246 fordonskm. Om man vill upprepa métningen vid ett senaretillféle,
da det kan ha skett vissaforandringar av nétverket, tilldelar man nyaléankar ett sumptal
och |ater tidigare lankar behalla sitt ursprungliga slumptal. Det innebéar i allménhet
ganska sma forandringar av urvalet av lankar, vilket & en fordel dels om forandrings-
skattningar &r viktiga, dels om man gjort investeringar i fast installerade méatutrust-
ningar. En nackdel &r att slumpen i viss man bestdmmer stickprovstorleken. Man kan
dock i efterhand na efterstravad stickprovstorlek genom betingning, vilket komplicerar
variansskattningar en aning. | fallet med Bernoulliurval, se tabell 19, daman vill ha
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stickprovstorleken n, rangordnar man i stigande ordning lankarna efter slumptalen och
|&ter de n forstalankarnaingar i urvalet.

Tabell 19 Exempel pa Bernoulliurval av lankar for trafikfl odesmétningar.

Lank Flode (passager/dygn) Langd (m) Slumptal Bernoulli | urvalet
1 1198 247 0,382 0,286 FALSKT
2 713 40 0,101 0,286 SANT
3 786 248 0,596 0,286 FALSKT
4 967 183 0,899 0,286 FALSKT
5 1134 170 0,885 0,286 FALSKT
6 989 132 0,958 0,286 FALSKT
7 1469 154 0,014 0,286 SANT

Ett problem ovan &r att varje lank, oavsett 1angd, har ssmma inklusionssannolikhet, trots
att trafikarbetet pa lanken beror palankens langd. Foljden blir att variansen, osaker-
heten, for skattningen av cykeltrafikarbetet blir onddigt stor. For att kompensera for
detta, kan man ge lankarna inklusionssannolikheter proportionella mot deras langd. Om
lank k har 1angden x, och man efterstravar stickprovstorleken 2, da ger man den lanken
inklusionssannolikheten 2x x/1 174, dar 1 174 & nétets totallangd. | 6vrigt gors urvalet
enligt ovan. Denna metod kallas Poissonurval. Urvalet framgar av tabell 20, dar sump-
talen fran tabell 19 behallits medan urvalet inte blir exakt detsamma. Trafikarbetet
skattas nu med: 1 198x247/(0,420) + 1 469x154/(0,262) = 1 568 km. | fallet med
Poissonurval, se tabell 20, kan man fafix urvalsstorlek genom att forst dividera slump-
talen med respektive lanks langd och sedan rangordna dessa kvoter i stigande ordning
och |&ade n forstalankarnaingai urvalet.

Tabell 20 Poissonurval av lankar for trafikfl 6desmétningar.

Lank Flode (passager/dygn) Langd (m) Slumptal Poisson | urvalet
1 1198 247 0,382 0,420 SANT
2 713 40 0,101 0,068 FALSKT
3 786 248 0,596 0,423 FALSKT
4 967 183 0,899 0,312 FALSKT
5 1134 170 0,885 0,290 FALSKT
6 989 132 0,958 0,225 FALSKT
7 1469 154 0,014 0,262 SANT

5.2.2 Statistiskt urval i tiden for flddesmatningar

Betrakta dterigen nétverket i figur 6. Antanu istallet att man vill skatta gang- och
cykeltrafikarbetet dagtid (6-20) under en vecka genom att gora okul&ra observationer pa
samtligalankar. Endast en av |ankarna kan observeras & gangen. Anta ocksa att man av
praktiska skal vill observeralankarnai vissordning ..., 5,1, 2,3,4,7,6,5, 1, ..., vilket
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innebar att det &r tillatet att borja med vilken lank som helst, men att man sedan fort-

sétter enligt den givna ordningen med- eller motsols.

En lamplig design hér, & det som kallas en latinsk kvadrat, se tabell 21. Var och en av
de gu latinska versala bokstévernai cellerna svarar mot en av de su lankarna. Dag 1-7
svarar mot veckans dagar men inte nddvéandigtvisi den ordningen. Det finns néstan

17 miljoner 7x7-latinska kvadrater, med forsta raden i bokstavsordning, men betydligt
farre uppfyller restriktionen att bokstéver kommer i bokstavsordning (eller omvént) i
varje kolumn. Har géller ocksa att kolumnernas ordning under veckan kan randomise-
ras. Det innebér att det formodligen inte & nagon storre inskrankning att fixera en

lamplig latinsk kvadrat, t.ex. deni tabell 21.

Tabell 21 Latinsk kvadrat for trafikmatningar.

Tid Dag 1 Dag 2 Dag 3 Dag 4 Dag 5 Dag 6 Dag 7
6-8 A B C D E F G
8-10 B C D E F G A
10-12 C D E F G A B
12-14 D E F G A B C
14-16 E F G A B C D
16-18 F G A B C D E
18-20 G A B C D E F

| nésta steg gor man tre stycken randomiseringar. Den férsta &r att valja startlank dag 1,
dvs. bestammavilken léank som & " A”. Déarefter bestdmmer man om métningarna gors
med- eller motsols och i sista steget fordelas veckans dagar pa Dag 1 till Dag 7.

Har foljer ett exempel pa ett randomiserat utfall: Startlank blev 1ank 2. Riktningen blev
motsols. Dag 1 blev |6rdag, Dag 2 fredag, Dag 3 mandag, Dag 4 tisdag, Dag 5 torsdag,
Dag 6 onsdag och Dag 7 blev sbndag. Den randomiserade planen redovisasi tabell 22.

Notera att man sedan bor sortera kolumnernai veckodagsordning.

Exemplet visar att det i de flestafall gar att kombinera en statistisk urvalsmetod med
praktiska restriktioner. De trafikdata som samlas kan utgdra underlag for att skattat.ex.
trafikarbete.

Tabell 22 Exempel pa randomiserad plan for trafikmétningar.

Tid

Lordag

Fredag

Mandag

Tisdag

Torsdag

Onsdag

Sondag

6-8

2

5

6

8-10

10-12

12-14

14-16

16-18

18-20

1
5
6
7
4
3

N (Wb IN OO |~

6
7
4
3
2
1

7
4
3
2
1
5

o |0 (= N W |~ (N

~N (O (O = N (W

AN (OO OO =N
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5.2.3 Svarigheter att félja upp gang- och cykeltrafiken med flédesmatningar

Ett statistiskt urval av méatpunkter badei tid och rum, enligt 5.2.1 och 5.2.2, fungerar bra
i teorin, men for gang- och cykeltrafikrakningar &r det i praktiken betydligt mer kompli-
cerat &n sa. Det ar exempelvis mycket svarare att med hjap av flodesmatningar skatta
resandet med cykel och gang an med motorfordon (bl.a. U.S. Department of
Transportation, 1991) beroende pa

e att infrastrukturen for gang- och cykeltrafik inte &r fullstandig
e svarigheten att samlain data: kraver manuellarakningar, 13g frekvens

e ot datainte gar att 6verfora: stor skillnad mellan stéder, inte bara beroende av
markanvandning

e att cykelanvandandet &r relaterat till bilanvandandet: 6kad motortrafik har negativ
effekt pa cykelanvandandet medan dkad cykeltrafik inte behdver betyda en minskad
biltrafik

e att de yttre faktorerna som t.ex. upplevd sakerhetsrisk, avstand, klimat, terréng och
bagage, har storre betydelse vid val av cykel jamfért med bil.

Vectura genomfor en hel del cykelrakningar pa uppdrag av kommuner och har funderat
mycket kring svarigheten med cykeltrafikmatningar (Maria Varedian). De pdpekar att
urvalsramar for cykeltrafikmatningar inte alls &r lika enkelt som det & for biltrafik, bl.a
eftersom det & svart att definiera vad som egentligen ar cykelvagnétet. Det &r till och
med svart att bestamma vad man skulle viljahamed i det idealafallet. Ar det huvud-
vagnétet for cykel? Inklusive villagator dér man cyklar? Eller alla vagar dar man far
cykla? Allavagar dar man faktiskt cyklar — &ven dar man sneddar genom parken/éver
fotbollsplan?

Méattekniskt skulle det vara bra att slippa blandtrafik och platser dar man kan " sprida ut
sig” som exempelvistorg (Maria Varedian). Om man ser figur 6 som en schematisk bild
av cykelstraken i en stad, med de bla punkterna som stadsdelar, sa kan man se resone-
manget om " midjepunkter” som ett sitt att fanga upp sa stor del som mgjligt av den
cykeltrafik som gér pa stréckan. Vilka stréckor som ska métas kan med fordel véjas
slumpmassigt. Det finns kanske bara en majlig plats att passera 6ver an, under riks-
vagen eller jarnvagen. Eller det finns bara en naturlig vag. Detta kan ge en ganska bra
bild pa ett relativt enkelt sétt. | verkligheten & det dock sa att inte alla cyklar helavégen
mellan de bl& punkterna, utan bor eller arbetar ndgonstans utefter vagen. Darfor vore det
lampligt att slumpa pa vilket avstand man ska méta och da kan det finnas manga
ténkbara cykelvagar. Darfor behtvs nog ett fullsténdigt vagnat for cyklister for att gora
en riktigt bra skattning av cykeltrafiken. Risken &r da att man far med ganska manga
vagar med lite cykeltrafik. Ett tilltalande angreppssétt &r att anvanda huvudcykelvag-
natet som urvalsram nar/om ett sddant finns definierat. Men inte heller det & problem-
fritt. Om det skulle visa sig att cykeltrafiken pa huvudvagnétet ckar, kan man datolka
det som att cyklandet i staden dkar? Eller kan det vara sd att underhdll och vagvisning
har blivit battre pa huvudvagnatet och fler cyklister véljer dessa vagar? Det totala cykel-
trafikarbetet pa huvudvagnétet & ocksa mindre @n det totala cykeltrafikarbetet i staden.
Nagot att fundera 6ver om man vill jamféra med resvaneundersokningar.
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5.3  Metodaspekter pa resvaneundersokningar

For att kunna gora jamforelser dver tid eller mellan olika orter, etc. maste undersok-
ningsmetoderna vara harmoniserade sa att exempelvis definitioner och avgransningar
(salangt det & magjligt) & desamma. Framforallt maste man veta om det &r reselement,
delresor eller huvudresor som avses, eftersom det ger stora skillnader i andel (se avsnitt
5.3.2).

5.3.1  Svarigheter att fanga gang- och cykelresor i resvaneundersdkningar

Fardmedel sandelarna beror pa vilken undersokningsmetod som anvands. Det visar
exempelvis Brég och Erl (2001) i sin rapport "Walking — A Neglected Modein
Tranport Surveys’. Under borjan av 1970-tal et utvecklade Socialdata en metod for
genomfdrande av resvaneundersokningar, " KONTIV”. Den anvandes for forsta gangen
i den Vasttyska nationella resvaneundersokningen 1975/76. For att fa mojlighet att
urskilja @ven gang- och cykelresor togs en ny metod fram under slutet av 1980-talet,
"New KONTIV Design” (NKD). Andelen och antalet gang- och cykelresor paverkas
mer av understkningsmetoden &n motsvarande for 6vriga fardsétt. | ett exempel dar
endast resornas huvudfardsétt anvands ar andelen gangresor 24 procent och cykelresor
11 procent. Har ingdr endast de resor dd man gatt eller cyklat helaresan, fran start till
mal. Raknas istdllet allafardmedel som respondenterna uppger i enkéten okar antalet
gangresor. | metoden New KONTIV Design (NKD) gors uppfoljande telefonintervjuer,
och med dessa sa okar antalet gangresor ytterligare, se figur 7. Fler resultat fran rapport-
en av Brog och Erl (2001) presenterasi bilaga 4.

Resor (index)

200

150 -

100 -

50 - 40 40 40 40
o AN NN E
Huwudfardsatt Alla fardmedel Alla fardmedel, enligt Alla fardmedel, alla
"NKD" reselement
‘ m Kollektivtrafik m Bil, passagerare Bil, forare mMC Cykel m Gang ‘

Figur 7 Antal resor med olika fardmedel beroende pa under sokningsmetod.
Kalla: “ Walking — A Neglected Mode in Transport Surveys’ av Werner Brog och
Erhard Erl (2001).

For att fa med alla gangresor &r det, enligt NKD, viktigt att alladdrar & med i urvalet,
dvs. att barn och ddre inte utesluts. Brég och Erl (2001) papekar vidare att alla gang-
resor bor tas med, &en de korta under 5 minuter samt anslutningsresor till fots. Svars-
frekvens, svarsbortfall i enkéten och kvaliteten pa kodningen & extra viktig for att fa
med icke motoriserade resor.
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Aven i rapporten ” K ostnadseffektiva resvaneundersokningar” (Vagverket, 2005),
diskuteras problem med olika typer av bortfall och det betonas att framst de korta
resornatill fots och med cykel gloms bort. Vidare redovisas nyttan och svérigheter med
geografisk kodning. Det poangteras att fardmedel sférdel ningen ser mycket olika ut i
glesbygd, ytterstad och innerstad och att det darfor ar viktigt att hallareda pavar i
kommunen resor sker, daman vill jamfora olika kommuner och f6lja utvecklingen.

5.3.2 Reselement, delresor eller huvudresor?

Definitionen av resa, dvs. om det &r reselement, delresor eller huvudresor som avses,
ger stora skillnader i andel gang- respektive cykelresor. Darfor ar det &r viktigt att
specificeravad som avsesi maformuleringar och vid jamforande studier. Under
diskussionsseminariet (se bilaga 1) och vid projektets forsta referensgruppsmote
diskuterades om man ska anvénda sig av reselement, delresor eller huvudresor vid
uppfoljning av gang- respektive cykelandel. Det finns for- och nackdelar med de olika
uppdelningarna och i tabell 23 nedan gors ett forsok att sammanstélla ndgra av dessa.

Tabell 23 Nagra for- och nackdelar med anvandningen av reselement, delresor eller
huvudresor vid uppféljning av gang- respektive cykelandelen.

Fordelar Nackdelar

Reselement | Unikt fardsatt Kraver kvalificerad metod (med
utvecklad intervju), postenkat racker

Gang och cykel lyfts fram som fardsatt o

Delresor Vanligt férekommande Ger varken korrekt bild av gang/cykel

Latt att samla in i postenkat eller helhetsbild pa fardmedelsvalet

Huvudresor | Ger en helhetsbild som man kanske Gang och cykel osynliggérs om
missar om man styckat upp i delresor | huvudresans fardsatt ar i fokus
eller reselement — t.ex. bil till dagis
som en delresa i huvudresan till
arbetet

Infor framtagandet av den nationella cykelstrategin gjordes en utredning av resvanor
kopplat till cykel (Nilsson, 1998). Tankarna davar i stort som devi har i detta projekt,
med den skillnaden att det var mal och métt och uppfdljning pa nationell niva som var i
fokus. Dessutom var det enbart fokus pa cykeltrafiken. | den rapporten valde man att
rekommendera delresedefinitionen, trots att SCB foredar att huvudresedefinitionen ska
anvands for fardmedel sanalys. Motiveringen var att delresedefinitionen har anvants
traditionellt och internationellt och att delresorna visar varfor ménniskor reser. Olika
fardmedel leder till att man ordnar resornai olika slags reskedjor, men vid analys som
syftar till att undersotka forandringar &r &renden att betrakta som mer konstanta &n
reskedjorna.

For att testa vilken betydelse olika avgransningar och definitioner har paresultaten, har
vi gjort ett flertal korningar med data fran RES 2005-2006. | tabellerna 24-27 nedan
redovisas de olika resultat som fas da man véljer att studera andel gang- respektive
cykeltrafik baserat pareselement, delresor eller huvudresor med olika avgransningar.
De del- och huvudresor som presenterasi tabellerna 24—27, & resor med endast ett
fardmedel. Vi valde att inte inkludera multimodala del- och huvudresor, i de jamforel ser
som gorsi tabellerna, for att fa en renodlad jamforel sesituation. Del- eller huvudresor
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som gors med fler an ett fardmedel, &r i databasen fran RES 2005-2006 kodat till det
"huvudsakliga fardmedlet”, dvs. det fardmedel som anvants for den langsta delen av
resan. Det innebér exempelvis att en delresa dar en person gétt 300 meter till bussen och
sedan akt bussi 7 km réknas som en bussresa. Strackan till fots syns alltsdinte als pa
delresenivan i databasen. Det blir alltsa mer réttvisande att jamfora del- och huvudresor
som gjorts med endast ett fardmedel.

Betydelse for uppfdljning av andelen resor

| tabell 24 redovisas andelen gang och i tabell 25 andelen cykel, av det totala antalet
reselement, delresor eller huvudresor med endast ett fardmedel, med olika avgrans-
ningar i langd, tid och rum.

Tabell 24 Andelen gang av totala antalet reselement samt andel gang av totalt antal
delresor respektive huvudresor med endast ett fardmedel, for olika redovisnings-
grupper, enligt RES 2005-2006.

Urval Andel [%] av totala | Andel [%] av totala | Andel [%] av totala
antalet reselement antalet delresor antalet huvudresor
Totalt 39,0 (N=40 133) 30,8 (N=21 407) 32,8 (N=12 587)

Endast vardagar

39,3 (N=31 279)

30,5 (N=16 022)

31,7 (N=9 664)

Endast arbetsresor

32,3 (N=6 508)

15,5 (N=1 783)

Delresa < 5 km 50,0 (N=25 548) 47,3 (N=19 631)
Delresa < 10 km 45,8 (N=30 924) 41,0 (N=20 936)
Huvudresa < 5 km 58,2 (N=19 198) 57,7 (N=16 356) 57,5 (N=10 744)
Huvudresa < 10 km 50,8 (N=25 028) 48,3 (N=18 753) 49,3 (N=12 127)
Endast delresor inom 47,8 (N=28 993) 43,4 (N=18 806) 46,8 (N=10 935)

en och samma tatort

Tabell 25 Andelen med cykel av totala antalet reselement samt andel med cykel av
totalt antal delresor respektive huvudresor med endast ett fardmedel, for olika

redovisningsgrupper enligt RES 2005-2006.

Urval Andel [%] av totala | Andel [%] av totala | Andel [%] av totala
antalet reselement antalet delresor antalet huvudresor

Totalt 6,5 (N=6192) 9,2 (N=5838) 11,0 (N=3873)

Endast vardagar 7,0 (N=5142) 10,1 (N=4839) 12,1 (N=3359)

Endast arbetsresor 9,4 (N=1689) 14,9 (N=1538)

Delresa < 5 km 10,9 (N=5184) 13,4 (N=5109)

Delresa < 10 km 9,2 (N=5757) 12,1 (N=5655)

Huvudresa < 5 km 13,7 (N=4191) 15,9 (N=4144) 17,3 (N=2975)

Huvudresa < 10 km 11,6 (N=5296) 14,5 (N=5202) 15,8 (N=3577)

Endast delresor inom 9,1 (N=5052) 12,5 (N=4947) 15,4 (N=3278)

en och samma tatort
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Andelen gangresor & hogst pa reselementniva, nagot |agre pa huvudreseniva och |agst
padelreseniva. Andelen cykelresor déremot &r hogst pa huvudreseniva, lagre pa del-
reseniva och lagst pa reselementnivan.

For bade gang- och cykelresorna finns de storsta skillnadernai andelen mellan resele-
ment, delresor och huvudresor, da man enbart ser till arbetsresorna. | det fallet ar
andelen gangresor av reselementen mer an dubbelt sa stor som andelen av delresorna (se
tabell 24). For cykelresorna ar det tvartom sa att andelen av delresorna &r storre

(5,5 procentenheter) an andelen av reselementen, da man enbart ser till arbetsresorna (se
tabell 25). Patotalnivan skiljer det drygt 8 procentenheter mellan andelen gangresor av
reselementen och andelen av delresorna och 6 procentenheter fér motsvarande for hu-
vudresorna (se tabell 24). For cykelresorna & motsvarande skillnader ungefar 3 respek-
tive 2 procentenheter (se tabell 25).

Betydelse for uppfdljning av andelen persontransportar bete (km)

Ser man istéllet pad andelen av det totala persontransportarbetet (km) minskar andelarna
drastiskt, framforallt for gangtrafiken (till ungefar en tiondel i mangafall), se tabell 26
och tabell 27.

For persontransportarbetet galler att bade andelen gang och cykel &r 14gst pa reselement-
niva och hdgst pa huvudreseniva och resedefinitionen har har inte lika stor betydelse for
andelen av arbetsresorna som den hade for andelen av antalet resor. Ovrigt att notera &
att korstréckan &r ganska stabil medan det &r en stOrre variation om man ser till andel av
antal reselement.

Tabell 26 Andelen gangresor av totala persontransportarbetet (km), for reselement,

delresor respektive huvudresor for olika redovisningsgrupper enligt RES 05/06.

Urval Andel [%] av km Andel [%] av km Andel [%] av km
reselement delresor huvudresor

Totalt 2,8 (N=40133) 3,6 (N=21407) 3,7 (N=12587)

Endast vardagar 2,8 (N=31279) 3,5 (N=16022) 3,6 (N=9664)

Endast arbetsresor

1,9 (N=6508)

1,6 (N=1783)

Delresa < 5 km

27,9 (N=25548)

30,8 (N=19631

Delresa < 10 km

19,8 (N=30924)

22,3 (N=20936

Huvudresa < 5 km

41,7 (N=19198)

45,6 (N=10744)

Huvudresa < 10 km

29,1 (N=25028)

32,9 (N=18753

33,3 (N=12127)

Endast delresor inom
en och samma tatort

14,5 (N=28993)

)
)
45,1 (N=16356)
)
)

16,7 (N=18806

16,6 (N=10935)
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Tabell 27 Andelen cykelresor av totala persontransportarbetet (km), for reselement,
delresor respektive huvudresor for olika redovisningsgrupper enligt RES 05/06.

Urval Andel [%] av km Andel [%] av km Andel [%] av km
reselement delresor huvudresor

Totalt 1,3 (N=6192) 1,9 (N=5838) 2,1 (N=3874)

Endast vardagar 1,5 (N=5142) 2,2 (N=4839) 2,3 (N=3359)

Endast arbetsresor 2,6 (N=1689) 3,6 (N=1538)

Delresa < 5 km 12,5 (N=5184) 14,2 (N=5109)

Delresa < 10 km 8,6 (N=5757) 10,3 (N=5655)

Huvudresa < 5 km

16,8 (N=4191)

18,6 (N=4144)

18,6 (N=2975)

Huvudresa < 10 km

12,3 (N=5296)

14,5 (N=5202)

14,6 (N=3577)

Endast delresor inom

6,5 (N=5052)

8,2 (N=4947)

8,5 (N=3278)

en och samma tatort

Variationernai resultat visar vilken stor betydelse definition och avgrénsning i urval har
for mojligheten att gora en uppfoljning och vilket resultat man far och att det exempel-
visinte gar att jamfora resultat som avser reselement med resultat pa delreseniva. Detta
ar speciellt viktigt vid malformulering. En naturlig utgangspunkt for malformuleringen
& andel ganger man véjer att cyklaeller g3, men man maste da varatydlig med vad
andelen & av. Det ar knappast rimligt att |ataval av fardmedel for en resamellan Y stad
och Haparandainga. Daremot &r det rimligt att studera alla resor upp till en viss langd
eller inom en tétort. Men som tabellerna 24 och 25 visar, kan man fa gangandelar pa
mellan 40 och 60 procent och cykelandelar fran knappt 10 upp till nérmare 20 procent,
beroende pa hur man véljer definition. Man kan alltsa paverka det nuvarande tillstandet
med upp till 20 procentenheter. En utgangspunkt &r att det inte har sa stor betydelse
vilken definition som véljs, men den kan komma att styra olika former av incitament pa
ett satt som inte &r speciellt effektivt eller lyckat. Man bor belysa konsekvenserna av att
valet av definition av malvariabel ytterligare, sa att de fordelar som finns med okat
gang- och cykeltrafikarbete kan nas.

5.3.3 Avgransning med avseende pa avstand

Vid diskussionsseminariet diskuterades hur kort en gangresa kan vara. Ska det exempel-
vis raknas som en gangresa om jag gar 20 meter till bilen som jag parkerat pa gatan
utanfoér mitt hus? Det finns dock argument som talar for att alla gangresor ska tas med,
aven de korta under 5 minuter (t.ex. Brog och Erl, 2001). Om det finns en nedre grans &
den olika for olika personer. Barn, ddre och funktionshindrade & normgivande i andra
sammanhang. FOr en harmoniserad metod ar det viktigt att bestdmma om och vilken
nedre avstandsgrans som &r lamplig for gang- och cykelresorna.

Det &r ocksarimligt att definiera en 6vre avstandsgrans dér det & meningsfullt att
studera gang- och cykelresor. | det fallet &r det lite svarare, a&minstone vad galler
cykeltrafiken, eftersom den dvre gransen kan forflyttas uppat i och med forbéttrad
infrastruktur och cykelns tekniska utveckling, etc. Det gor att folk kan ténka sig att
cykladlt langre stréckor. Det &r viktigt att de avstandsgréanser som véljs & relevanta
under lang tid, for att kunna gora jamforelser Gver aren.
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Trafikverket utreder nu malformuleringen for cykeltrafiken och kommer antagligen att
begransa den till att endast gédlla andelen av de korta resorna— de under 5 km
(Margareta Grandin). Det gors redan i manga andrafall, exempelvisi Goteborg dar ett
politiskt mal &r att framforallt ersétta bilresor under 5 km med gang- eller cykeltrafik.
Det &r i huvudsak arbets-/skolresor man tittar pa da eller resor i narmiljon. En annan
variant &r att se pa alternativ till bilen for inpendling.

Att enbart betrakta resor med langd upp till 5 km kan emellertid vara missvisande. Det
beror till vissdel pa att antalet forflyttningar med cykel som &r langre an 5 km kan vara
samanga att de inte kan forsummas, men framforallt pa att gang och cykel ingar i
manga resor som ar betydligt langre @an 5 km. Figur 8 visar persontransportarbetets for-
delning for olika fardsétt, beroende pa huvudresans langd. Det framgar att nastan hélften
av allt gangtransportarbete ingdr i huvudresor som ar langre &n 5 km och for cykel ar det
nastan 60 procent av persontransportarbetet. Ungeféar 10 procent av persontransport-
arbetet for sdval gang som cykel ingdr i huvudresor som &r langre an 20 km, vilket beror
pa att fardsétten gang och cykel da, i allmanhet, har anvants for anslutning till en
parkeringsplats, busshallplats eller jarnvagsstation.
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Figur 8 Ackumulerad fordelning av persontransportarbete 6ver olika fardsatt beroende
pa huvudresans langd (km) enligt RES 2005-06.

En nederlandsk studie (Rietveld, 2000) pekar ocksa pa betydelsen av icke-motoriserade
transporter, &ven for langre resor, framst i ett multimodalt perspektiv, eftersom det till
varje bil- eller kollektivtrafikresa finns en gangresa eller cykelresai borjan och slutet.
Enligt Rietveld (2000) sa okar antalet resor med en faktor 6 och avstandet med 40 pro-
cent, om hansyn aven tas till dessaresor. Man pekar i studien pa betydelsen av anslut-
ningsresor for bland annat ber&kning av medel hastigheter for korta bilresor. Som
exempel ndmns en 5 km bilresa med medel hastigheten 40 km/h, dvs. 7,5 minuters
restid. Om det daremot inrdknas en gangresa pa 20 meter hemma och 250 meter vid

mal punkten, s okar restiden med 3,2 minuter. Medel hastigheten for resan blir da endast
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29 km/h. Detta gor att modellering av fardmedelsval for kortaresor & mycket kansliga

for data om anslutningsresor.

5.3.4 Aldersavgransningar i urvalet

| rapporten ” Kostnadseffektiva resvaneundersokningar” (Véagverket, 2005), betonas att
Adersintervallen maste vara samma for att tillata jamforelser mellan kommuner, efter-
som resandet skiljer sig mellan adersgrupper. Vidare papekar Brog och Erl (2001) att
det &r viktigt att alladdrar & med i urvalet, dvs. att barn och @dre inte utesluts, om man
vill fAmed alla gangresor. For att testa vilken betydelse olika dldersintervall har pa
resultaten, har vi gjort ytterligare ndgra kérningar med data fran RES 20052006
(tabellerna 28 och 29). Eftersom urvalet i RES var begransat till & dersgruppen 6-84 &r
jamforel serna ocksa begransade till det intervallet. De avgransningar vi valde att testa,
ar de som férekommit i nagra lokala och regionala resvaneundersokningar (se tabell 11

och tabell 12).

Tabellerna 28 och 29 visar att de olika a dersavgransningarnainte medfor nagra stérre
forandringar i andelen resor. Storsta skillnadernai procentenheter finns for cykel,
huvudresa < 5 km mellan grupperna 675 och 16-84, dar skiljer det 1,9 procentenheter
for bade delresor och huvudresor.

Tabell 28 Andelen gangresor av totala antalet resor, for reselement, delresor respek-
tive huvudresor med endast ett fardmedel, for olika aldersgrupper enligt RES 2005—

2006.
Alder Andel av tot. antal | Andel av tot. Andel av tot.
reselement antal delresor antal huvudresor
Totalt 6-84 39,0 (N=40133) 30,8 (N=21407) | 32,8 (N=12587)
6-75 | 38,8 (N=38675) 30,4 (N=20421) | 32,3 (N=12020)
16-84 38,5 (N=34376) 30,0 (N=17913) | 31,7 (N=10231)
16-75 | 38,2 (N=32918) 29,5 (N=16927) | 31,0 (N=9664)
Delresa < 5 km 6-84 50,0 (N=25548) 47,3 (N=19631)
6-75 | 49,6 (N=24392) 46,9 (N=18692)
16-84 | 49,6 (N=21329) 46,8 (N=16207)
16-75 | 49,2 (N=20173) 46,3 (N=15268)
Huvudresa < 5 km 6-84 58,2 (N=19198) 57,7 (N=16356) | 57,5 (N=10744)
6-75 | 57,7 (N=18263) 57,1 (N=15507) | 56,8 (N=10231)
16-84 58,4 (N=15599) 58,0 (N=13263) | 57,8 (N=8472)
16-75 | 57,9 (N=14664) 57,3 (N=12414) | 56,9 (N=7959)
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Tabell 29 Andelen cykelresor av totala antalet resor, for reselement, delresor respek-
tive huvudresor med endast ett fardmedel, for olika aldersgrupper enligt RES 2005—

2006.
Alder Andel av tot. antal | Andel av tot. Andel av tot.
reselement antal delresor antal huvudresor
Totalt 6-84 6,5 (N=6192) 9,2 (N=5838) 11,0 (N=3873)
6-75 6,6 (N=6101) 9,3 (N=5751) 11,2 (N=3829)
16-84 5,8 (N=4735) 8,1 (N=4421) 9,9 (N=2916)
16-75 5,9 (N=4644) 8,3 (N=4334) 10,1 (N=2872)
Delresa < 5 km 6-84 10,9 (N=5184) 13,4 (N=5109)
6-75 11,1 (N=5110) 13,7 (N=5037)
16-84 9,7 (N=3838) 12,0 (N=3776)
16-75 9,9 (N=3764) 12,3 (N=3704)
Huvudresa < 5 km 6-84 13,7 (N=4191) 15,9 (N=4144) 17,3 (N=2975)
6-75 14,0 (N=4135) 16,3 (N=4090) 17,8 (N=2949)
16-84 12,3 (N=3026) 14,4 (N=2991) 15,9 (N=2139)
16-75 12,7 (N=2970) 14,8 (N=2937) 16,5 (N=2113)

5.3.5 Ovriga definitioners/avgransningars betydelse

Andra avgransningar som har betydelse, ar exempelvis avgransning i tid och rum. Av-
gransning till att endast omfatta trafikmiljon & ndgot som i princip enbart har betydelse
for gang och cykel och inte for andra trafikslag. Gang- och cykeltrafik & vanlig genom
parker, 6ver fotbollsplaner och andra gronomraden, som inte klassas som trafikmiljo.

Typ av resa & ocksa nagot som har betydelse. Exempelvis har arbetsresorna en annan
andel av antalet resor och ocksd av andelen av persontransportarbetet, for bade gang och
cykel (setabellerna24-27). Vajer man att begrénsa sig till att enbart folja upp arbets-
resor & det dessutom annu viktigare att ha resedefinitionen klar for sig, vilket redan

diskuteratsi avsnitt 5.3.2.

54 Jamforelser mellan olika metoder

5.4.1

Jamfdrelser mellan RES och lokala/regionala undersdkningar

Forutom att RES har mycket fa observationer for enskilda tétorter, vilket diskuterades
redan i avsnitt 3.4, kan det vara svart att jamfora resultaten frén en lokal resvaneunder-
sokning med RES, eftersom det férekommer skillnader i metod. Exempelvis gorsin-
samling och lagring av resvanornai de lokala och regionala undersokningarna oftast pa
delresenivad, medan RES samlar in pareselementniva

| tabellen nedan gors en jamférelse av RES och de lokala och regionala resvaneunder-

sokningarna och majlighet till harmonisering visas.
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Tabell 30 Jamférelse av RES och olika lokala och regionala resvaneunder sokningar
och mojlighet till harmonisering.

RES Lokal/regional Jamforelse mdjlig om...
Matning Kontinuerligt Koncentrerat var/hést | ...det finns kunskap om arstids-
och vadervariationer per region
Aldersgrupp 6-84 ar Olika mellan 12—-85 ar | V&lj ut samma alder i analysfas
Insamlingsmetod | Telefonintervju Postenkat ...det finns kunskap om metod-
effekt.
Svarsfrekvens 68 % 37-68 % .. det finns kunskap om

bortfallet och det hanteras pa
bra satt, t.ex. genom viktning

Matniva Reselement, Delresa, dess fardsatt | Analys gors pa delreseniva
delresa, + langd
huvudresa

| rapporten ” K ostnadseffektiva resvaneundersokningar” (Vagverket, 2005), diskuteras
nar undersokningar ska goras utifran faktumet att resménster har en klar dygns-, vecko-
och ménadsvariation. D& variationen géller bade drendefordel ning, fardmedel sfordel -
ning, resléangds- och restidsfordel ning rekommenderas undersokningar under ett helt ar
och arets alladagar. Lokala och regionala resvaneundersokningar gors vanligtvis under
en koncentrerad period under host eller var medan RES pagar kontinuerligt. Analysen i
de lokala och regionala undersokningarna gors oftafor vardagar och helg var for sig,
men vill man fajamforbarhet med RES finns mojligheter att anpassa uttaget till viss del.
Skillnader i insamlingsmetod, undersokningsperiod och insamlingsniva ar dock svara
att justerafor i efterhand. Exempelvis mojliggor telefonintervjuer, vilket anvandsi RES,
att foljdfrégor kan stéllas som minskar bortfall av korta forflyttningar, oftast till fots.
Med post-/webbenk&t som insamlingsmetod finns inte den mgjligheten.

| de lokala och regionala resvaneundersokningarna har det gjorts olika jamforel ser,
undersokningarna sinsemellan och mot RES, i syfte att kvalitetsbeddmainsamlad data. |
tabell 31 redovisas exempel vad gdller andel som rest och genomsnittligt antal resor per
dag i olika undersokningar. Slutsatsen av jdmforel sen var att samtliga undersokningar
|8g pajamforbara nivaer, med ett undantag, L uled-undersokningen fran ar 2000. Den
undersokningen genomfordes som en telefonintervju medan 6vriga lokala undersok-
ningar anvant sig av postenkéter. Det ansags troligt att resandet i den tidigare Luled-
undersokningen kan ha underskattats. Studier har visat att resultaten fran intervju-
undersokningar & mycket starkt beroende pa vem som genomfor intervjuerna och hur
de stéller fragorna om resandet.
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Tabell 31 Resultat med avseende pa andel som rest och genomsnittligt antal resor per
person och dag i nagra olika resvaneunder sokningar. (Resa definieras har som
forflyttning fran en platstill en annan for att utratta &rende, vilket motsvarar begreppet
" delresa” i den nationella underkningen RES) Kélla: Lulea (2005), Gavle (2006) och
S KA (2007).

Undersokning Aldersgrupp Andel som Genomsnittligt antal
(ar) rest resor/person, dag
Stockholm—2004 12-84 78 % 2,6
Malm6-2003 18-75 79 % 2,6
Umea—1998 16-74 83 % 3,2
Géavle—2006 16-64 85 % 3,0
Karlstad—2004 16-84 80 % 2,7
Luled—2000 13-80 68 % 2,0
Luled—2005 16-84 79 % 27
RES 1999-2001 6-84 82 % 29
RES 2005-2006 6-84 83 % 29
KOM 2003-2004 15-84 90 % 3,9

| tabell 32 nedan visas en jamfdrel se mellan olika resvaneundersokningar avseende
fardmedelsval. | dettafall ar det svarare att bedéma om skillnader beror pa olika resande
eller olika metoder.

Tabell 32 Resultat med avseende pa fardmedelsfordelning i nagra olika resvaneunder -
sokningar. (Resa definieras har som forflyttning fran en platstill en annan for att
utratta arende, vilket motsvarar begreppet ” delresa” i den nationella under 6kningen
RES) Kélla: Gavle (2006), * kompletterat med eget uttag ur RES 2005-2006.

Undersokning Bil Buss+tag Cykel Till fots Annat
Stockholm 2004 50 % 27 % 6 % 15 % 2%
Malmo 2003 52 % 13 % 20 % 14 % 1%
Gavle 2006 63 % 9 % 14 % 12 % 2%
Karlstad 2004 66 % 6 % 15 % 10 % 2%
Lulea 2005 64 % 9% 13 % 12 % 2%
RES 1999-2001 59 % 8 % 28 % (gc tot) 5%
RES 2005-2006* 55 % 6 % 8 % 26 % 5%
KOM 2003-2004 66 % 12 % 12 % 9 % 1%

| figur 9 nedan redovisas ytterligare jamforande resultat fran rapporten som redovisar
resvaneundersokningen i Jonkdping 2009 (Trivector, 2009b).
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Figur 9 Fardmedelsfordelning for invanare i nagra kommuner enligt resvaneunder sok-
ningar de senaste aren. Uppgifter fran 1999-2001 kommer fran RESRiks-RVU. Res-
definition = delresa.

5.4.2 Jamforelser mellan postenkat och telefonintervju, etc.

| tabell 30 visades att jamforelser kunde goras om det fanns kunskap om metodeffekt. |
olika sammanhang har detta undersokts. Exempelvis gjordes en mindre pilotstudie
(Trivector, 2004b) som ett led i forberedelsernainfor RVU:n i Stockholms 1&n, med
syfte att testa olika metoder for resvaneundersokningen. Det handlade framst om att
testa postenkat jamfort med telefonintervju, men &ven bel 6ningssystem och ” extra-
fragor” fran forskningsprojekt har testats, for att se vilka effekter det ger pa svars-
kvalitet, svarsfrekvens, m.m. Pilotstudien visade att postenkét gav hogre svarsfrekvens
an telefonintervju, men framst pa grund av problem i telefonnummerséttningen (att hitta
telefonnummer). Beldning gav inte ndgra entydiga effekter, men gav hogre svars-
frekvens vid tel efonintervjumetoden. Extrafragor gav |agre svarsfrekvens generellt. Det
interna bortfallet i resdagboken var |&gre i telefonintervjun, men maste ses samlat med
svarskvaliteten. | telefonintervjuerna saknade intervjuarnaloka kannedom och har
darfor inte alltid angivit anvandbara adresser, medan resdagbtckerna var val ifylldai
postenkéaten. Det bor namnas att det har genomforts 6vrig generell forskning kring
metodens betydel se, vilket vi dock inte redovisar i denna rapport.

5.4.3 Undersokningar i samma ort/region i uppfoljande syfte

Pafleraplatser har man genomfort fleralokalaeller regionalaresvaneundersokningar i
uppfoljande syfte, exempelvisi Géteborg, Linkoping, Malmad, Luled och Stockholm. |
dessa fall har man behovt sakerstélla att skillnader i resande beror pa faktiska resande-
forandringar och inte pa skillnader i metod. Har presenteras erfarenheter fran uppfolj-

ande undersokningar i Malmo samt fran utvarderingen av Stockhol msférsoket.

Malmo

| Mamé har man I&tit genomfora resvaneundersokningar med endast 5 arsintervall, for
att kunna folja upp effekterna av satsningar pa ett hallbart resande (Trivector, 2009a).
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Av figur 10 framgar att resor till fots och med cykel dkat pa bekostnad av bilresandet
fran & 2003 till 2008.
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Figur 10 Fardmedelsfordelning av Malmobor 1875 &r 2003 och 2008. Delresans
huvudsakliga fardsatt, en genomsnittlig dag.

Det positiva resultatet forklarades inte av olika metoder, olika svarsgrupper eller olika
antal resor i undersbkningarna. Samtidigt visade biltrafikrékningar att biltrafiken till och
kring (men inte inom) Mamo okat. Detta kunde férklaras av foljande:

e Malmobornaér 6 procent fler 2008 jamfort med 2003

e Inpendlingen bade for arbete/skola och for inkop har okat

e Malmoborna ér inte de samma 2008 som 2003. Mamo &r foryngrat och
samtidigt som manga barnfamiljer flyttat ut var andelen barnfamiljer stérre 2003

e Bilresorna ér farre per person men langre i genomsnitt per resa. Totalt verkar
trafikarbetet med bil per person minskat med ca 10 procent.

Slutsatsen ar att hade inte Malmoborna valt mer miljévanliga fardmedel i den utstrack-
ning som skett, skulle biltrafiken ha varit mer omfattande &n den &r idag. Malma
kommuns cykelrakningar visade ocksa att cykeltrafiken okat.

Stockholmsfor sok et

For att undersoka pa vilket sétt resorna bland Stockholms lans invanare paverkats av
Stockholmsforstket med trangsel skatt, genomfordes en resvaneundersokning bade fore
genomforandet av forstket och under tiden det pagick. Understkningen byggde pa post-
enkat och samma personer som svarade pa enkaten forsta gangen, tillfragades vid den
uppfoljande understkningen (Trivector, 2006). | grundurvalet var det 77 000 personer i
ddrarna 12-84 &r.

Avsikten med resvaneundersokningen var att jamfora hur féardmedel sférdel ningen hade
forandrats till foljd av forsoket, men istédlet gjordes en jamforel se av antalet resor med
olika fardsatt med hénsyn tagen till arstidsvariationen. Orsaken till detta var att under-
sokningen fore forsoket gjordes under hosten, i september/oktober, och undersdkningen
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under forsoket gjordesi mars. Undersokningen planerades fran borjan att genomforas
september/oktober 2004 respektive oktober 2005, men detta kunde inte astadkommas
eftersom starten for forsoksperioden med tréngsel skatt forsenadestill januari 2006.

For att urskilja effekterna av olika arstid, anvandes resultat fran RES 2005-2006. Den
normala arstidsvariationen innebér att farre resor gorsi mars an i september/oktober.
Antalet resor varierar olika mycket beroende pa vilket &rende resan har och ocksa
mellan olika fardsétt. Till exempel & cykelresor betydligt mer kansliga for arstid och
véader an vad bilresor &. Med andra ord kunde man egentligen inte séga ndgot om fard-
medel sfordel ningen andrats nagot till forman for gang- och cykelresor.

5.5 Kuvalitetsbeddmning av genomférda resvaneundersokningar

Resvaneundersokning &r en stickprovsundersokning dar man fangar data om person-
transporter via de personer som utfort dem. Nagra viktiga fragestalIningar som behover
besvaras for att kunna gora en kvalitetsbedémning av en resvaneundersokning ar:

e Vad & méapopulationen?
e Vad innebér en resalforflyttning?
e Hur relateras stickprovet till hela populationen?

| 6vrigt behdver man ha uppgift om undersokningsmetod (telefon, enkét, webb),
frageformul &ret i sig, framst antal sidor, storlek och hantering av svarsbortfall. | det har
avsnittet har vi, sdlangt det ar majligt, forsokt fa en bild av metoden i ndgra genom-
forda resvaneundersokningar och utifrén ovanstdende frégestalIningar bedomt under-
sokningarnas kvalitet. Fragestallningarna som legat till grund for kvalitetsbedémningen
beskrivs mer detaljerat i bedémningsunderlaget i bilaga 3a.

5.5.1 Bedomning av RES

SIKA (2007) redovisar den nationella resvaneundersokningen, RES 2005-2006, i
Sverige. Undersokningen &r val genomarbetad. En mal popul ation omfattande resor och
andra forflyttningar anges. En urvalsmetod i tva steg redovisas. | férsta steget gors ett
stratifierat urval av personer och i nasta steg véljs resor och andra forflyttningar genom
slumpmaéssigt val av métdag. Underlag med bl.a. ett resdagsformul & sands ut i forvag.
Efter métdagen, normalt dagen efter, intervjuas personen per telefon. Osdkerhetsinter-
vall anges for manga av de redovisade skattningarna.

5.5.2 Bedomning av andra nationella eller regionala resvaneundersokningar

Meland (2009) redovisar en resvaneundersokning som genomfordes i Bergenomradet,
Norge, 26 augusti—8 november 2008. Mal popul ationen omfattar alla resor och forflytt-
ningar som personer 13 & och aldre och boendei Bergenomradet utférde under den
aktuellatidsperioden. | urvalet valdesi ett forsta steg personer som skaintervjuas. Det
gbr man genom att forst gora ett bruttourval med 40 000 personer som &r proportionel It
stratifierat 6ver kommunernai Bergenomradet, dvs. i varje kommun gors ett
slumpméassigt urval av personer som fyllt 13 ar. Eftersom uppgifter samlasin genom
telefonintervjuer, skaffar man i nasta steg telefonnummer till alla40 000 personernai
bruttourvalet, vilket inte lyckas riktigt fullt ut, men narapa. Ur detta bruttourval gors
sedan ett urval av personer som intervjuas, men det ar inte ett statistiskt urval utan det
som ibland kallas kvoturval. Det innebér att man kontaktar och intervjuar personer i
bruttourvalet tills man lyckat intervjuat tre procent av invanarnai var och en av kom-
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munernai Bergenomradet. Dessutom ser man till att de som intervjuas har samma kons-
och dderfordelning som géller for hela Bergenomradet. Det innebér att man intervjuar
dem i bruttourvalet som &r lattast att na patelefon. Det & rimligt att anta att tillgang-
ligheten pa telefon har samband med hur man reser. Det gorsinte heller ndgot stati stiskt
urval av resor och dvriga forflyttningar for de personer som intervjuas, t.ex. genom att
slumpmassigt bestdmma en métdag. Istéllet ombeds den intervjuade personen att redo-
gorafor sitt resande dagen fore kontakt. Aven har galler att man kan anta resandet
dagen innan man &r tillgéanglig patelefon, inte & representativt for den intervjuade
personens resande. Det finns, med andra ord, storarisker for att de redovisade skattning-
arna har systematiska fel (bias). Osdkerhetsintervall for redovisade skattningar anges
inte.

Basta resan (2009) ar en regional resvane- och attitydundersokning i Véasternorrland. |
ett fOrst steg gors ett stratifierat urval av personer. | ett andra steg valjs métdag. Svar
samlas in med en postenkat, men det finns ocksa majlighet att |amna svar genom en
webbenkét. Andelen personer som svarar &r 1ag, under 40 procent.

Allstrom et al. (2006) redovisar resultatet fran en, eller snarare tva, resvaneundersok-
ningar som genomfordesi Stockholms lan i samband med det s.k. Stockholmférsoket,
dvs. forsoket med trangsel skatt 2006. Den forsta resvaneundersokningen genomfordes
hdsten 2004 (Trivector, 2005b), innan Stockholmférsoket startade, och den andrai mars
2006 under tiden forsoket pagick. Mal populationerna framgar indirekt och den avser i
forstafallet allaresor och andra forflyttningar som boende i Stockholm utfér (i
Stockholms 1&n), under métperioden hdsten 2004 och i andrafallet motsvarande i mars
2006. Anledningen till att uppfljningsmatningen gjordesi marsistéllet for pa hosten ar
att forsoket med trangsel skatt forsenades, men att utvarderingen anda skulle varaklar
till de allmanna valen hdsten 2006. | ett forsta steg gjordes ett urval av personer boende
i Stockholm. | ett andra steg gjordes urval av métdag. Uppgifter om resor och andra
forflyttningar samlades sedan in via en postenkét, vilket medforde ett stort svarsbortfall,
Over 50 procent. Nar sedan uppf6ljningsundersokningen gjordes i mars 2006 anvandes
samma personurval som i den forsta undersokningen. Daremot valde man att i andra
undersokningen bara skicka postenkéten till personer som deltagit i den forsta
undersokningen. Bortfallet och det systematiska fel som det innebér i den forsta
understkningen bestams av de personer som inte svarar pa en undersokning, medan
motsvarande i den andra bestdams av personer som inte svarar pa tva undersokningar.
Urvalsdesignen i sig genererar alltsa en skillnad i bortfallspopul ationerna.

5.5.3 Beddmning av nagra lokala resvaneundersdkningar

| rapporten ” Kostnadseffektiva resvaneundersokningar” (Vagverket, 2005), diskuteras
urval, stratifiering och urvalsstorlek. I de kommunala resvaneundersdkningarna har det
oftavarit minst 1 800 svar. | Véagverkets rapport gors bedémningen att om det inte ska
goras en geografisk koppling kan antalet vara mindre, fast minst 400 respondenter.

Indebetou m.fl. (2009) redovisar en resvaneundersokning som genomférdesi Mamo
2008. Urvalet avser ett antal personers resande under en, for var och en, utvald méatdag.
Né&r man sedan tilldelar utvalda personer en ny métdag vid paminnelse, sd gors
egentligen ett nytt urval av mdtdagar. Om man kan anta att svaren, dvs. resbeteendet ar
oberoende av det faktum att man inte fick svar vid forsta utskicket, &r detta inte nagot
storre problem. Men orsaken till att man inte svarade forsta gangen, men val efter en
paminnel se, kan tankas bero pa att man vid forstatillfallet 13g pa sjukhus, var paen
langre resa utanfor hemmet etc. Da kan forfarandet med en ny méatdag innebéra att
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kommuninvanarnas resande i den egna kommunen éverskattas. En annan brist &r att det
néstan genomgaende saknas osdkerhetsskattningar. Resultaten bryts ner savé geo-
grafiskt som demografiskt och det behtvs osdkerhetsskattningar for att |asaren ska
kunna bedoma olika skattningars tillforlitlighet. Forfarandet med paminnelser med nya
maéatdagar forekommer i de allra flesta resvaneundersotkningar, liksom bristen med
redovisning av osakerhetsskattningar.

5.6 Kvalitetsbeddmning av genomférda gang- och cykelrakningar

En flodesmétning ar en stickprovsundersokning dér man fangar data om persontranspor-
ter i det transportnat dar de utfors, genom urval bade i natverket och i tiden. For gang-
och cykelrakningar &r foljande information viktig att fa uppgift om for att kunna gora en
kvalitetsbedémning:

e Kriterier for urval av matpunkter

¢ |ntentioner med méatningarna

e Hur vé uppfyller man intentionerna

e Mémetod och métperiod

e Hur har en eventuell uppréakning gjorts.

| det har avsnittet har vi, salangt det ar majligt, forsokt faen bild av metoden vid négra
genomforda gang- och cykelrakningar och utifrén ovanstaende fragestallningar bedomt
rékningarnas kvalitet. Fragestallningarna som legat till grund for kvalitetsbedémningen
beskrivs mer detaljerat i bedomningsunderlaget i bilaga 3.

5.6.1 Matningar i ett urval av matpunkter

V agverket (2008) redovisar en metodbeskrivning for métning av cykelfléden. Den &r
inriktad p& hur datainsamlingen bor goras. Man ppekar ocksa att det &r viktigt att
kontrollerafor bakgrundsfaktorer som t.ex. vaderforhallanden. | metodbeskrivningen
diskuteras val av métplats endast utifran méttekniska skal och inte utifran de problem
som &r forknippade med att méta och skatta cykeltrafikarbete i ett omrade, region eller
for helalandet. Publikationen behandlar alltsd inte hur manga olika platser som bor
maétas utan det forutsatts att man vet vilka platser som ar intressanta att studera. Man
rekommenderar att |angtidsmatningar gorsi s.k. midjepunkter, men det finnsinget
resonemang kring om, och i safall hur resultatet fran dessa métningar kan generaliseras
till en population av resor och andra forflyttningar, t.ex. i ett givet transportnéatverk. Det
antyds att man kan anvanda resultaten for att skatta forandringar Gver tiden, men ater-
igen kvarstar att ange for vilken population av resor och andra forflyttningar som dessa
forandringar géller.

Linderholm et al. (1993) redovisar ursprunget till det som utvecklats till dterkommande
métningar av cykeltrafik och senare gangtrafik i Lunds tétort. Cykelrakningar har &ven
genomfarts enligt ssmma metod i bl.a. Helsingborg, Boras, Jonkoping, Landskrona och
Vindeln. | ett forsta steg gors ett urval av snitt eller punkter i ett transportnétverk och
sedan ett urval i tiden. Trafikrorelser 6ver de utvalda snitten under de utval da tidsperio-
dernaredovisas sedan. | detta fall gors observationerna pa” strategiska utvalda platser
inom Lunds tétort”. Det |dter inte som och &r inte heller ett statistiskt urval. Men
platserna utgors av korsningar och de & s manga att de kan betraktas som samtliga
noder i ett transportnatverk. Det &r ocksa sa resultaten redovisas. Urvalen av tidsperio-
der & inte tydligt beskrivet, men observationer gorsi varje punkt under en kvart vid
fyratillfalen. | princip ar det mgjligt att fordela dessa fyra tidpunkter statistiskt (slump-
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massigt) sd att urvalsfelet (urvalet i tiden) kan skattas. Det innebar att man skulle kunna
ange den statistiska osgkerheten for redovisade skattningar, nagot som inte gors nul.

5.6.2 Snittrakningar

Isaksson och Karlsson (2008) redovisar resultat fran cykelrakningar i Stockholm stad.
Cykeltrafiken (och dvrig trafik) métsi tre snitt: Innerstadsnittet, Citysnittet och Saltgo-
Maélarsnittet. Det innebdr att man kan skatta antalet resor med olika fardmedel som
passerar respektive snitt. Rakningar gors manuellt i ett urval tidsperioder. Urvalet skulle
kunna goras statistiskt. Da skulle det vara mgjligt att ange osakerhetsintervall for skatt-
ningar. Den har typen av snittmatningar, som ocksa forekommer i Malmo, kan forefalla
effektiv, men kan ha brister nér det galler att folja upp atgérder, t.ex. utbyggnad av
cykelvagar som inte skér ndgot av snitten. Atgérder for att dverfora kortvéga bilresande
till cykel (eller fotter) kan i stor utstréckning omfatta resor som inte passerar nagot snitt.

Ytterligare ett problem med métningar i snitt 1angs nagon barriar som naturligt delar en
tétort, t.ex. ett vattendrag eller en jarnvég, ar att det inte gar att jamfora resultaten med
andratatorter. For att kunna gora jamforelser mellan tétorter bor man méata kvantiteter
som & definierade sd att de kan beréknas for alla tétorter. Sddana kvantiteter &r trafik-
arbete, trafikarbetets fordelning éver olika fardsatt, antal resor, resornas fardmedel sfor-
delning etc.
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5.7  Summering

For att man ska kunna gora en kvalitetsbeddmning av en resvane- eller flédesmétning
maste man ha en del grundl&ggande information. Dessa &r:

1. Vilkastatistiska storheter eller parametrar som ska skattas, t.ex. trafikarbete for
fardmedel eller antal resor for olika féardmedel

2. Till vilken population av resor och andra forflyttningar ska resultaten generali-
seras, t.ex. alaresor och andraforflyttningar som invanarnai en kommun under
ett ar eller alaforflyttningar som sker i en tétorts gatu- och GC-nét under en
manad

3. Hur urvalet av métobjekt gors eller hur generalisering av insamlad datatill hela
mal popul ationen gors

4. Osdkerhetsmarginaler for redovisade skattningar som foljd av att endast ett urval
studeras

5. Analysoch redovisning av bortfall och métfel.

Utan detta underlag ar det svart att anvanda resultaten pa ett vederhéftigt sétt. Det racker
inte heller att t.ex. pasta att " det gér inte att gora en generaliserbar matning och darfor
gdller redovisade resultat bara for den plats dar métningarna gjordes och under den tid de
gjordes’, alla punkter maste redovisas. Resultaten kommer &nda att generaliseras av den
som anvander dem. Darfor ar det viktigt att redogora for vilka generaliseringar som kan
goras.

Ofta saknas en redovisning enligt punkterna ovan. Det betyder inte att undersokningen ar
dalig eller att den saknar generaliserbararesultat. Ofta har man inte bemodat sig med att
goraen tillrackligt heltéckande teknisk redovisning av undersokningens metoder och
genomforande.

Det & mgjligt att gora jamforelser mellan RES och de lokala och regionala resvane-
undersokningarna och viss méjlighet till harmonisering finns, men man maste kontrollera
for metodeffekterna och gora urval sa att exempelvis definitioner och avgransningar, sa
langt det & majligt, & desamma.

VTI rapport 686 83




6 Diskussion och slutsatser

6.1  Vad finns och gors i dag?

Det finns och gors en hel del métningar, rékningar och undersdkningar i Sverige idag
som kan utnyttjas for att folja upp gang- respektive cykeltrafiken i sig eller i forhallande
till andra transportmedel. De nationella understkningarna som anda gors, kan utgora en
data- eller inspirationskalla, medan de |okala rékningarna/matningarna kan anpassas for
att béattre lampa sig for maluppfoljning, bade var for sig och i kombination med
varandra. Det &r viktigt att kommaihag att de matningar och understkningar som gors
fyller flera syften och att det darfor kan bli suboptimalt att skréaddarsy en ny metod eller
att den endast ska kunna anvandas for att folja upp gang- respektive cykelandelen.

I nternationellt anvands ungefar samma mal och metoder som i Sverige. Det som skiljer
&r, att det i vissa europeiskalander finns krav palokala transportplaner for stéader som
dessutom maste foljas upp. Det finns inte ndgon fardigutvecklad metod utomlands som
vi kan anvanda oss av, atminstone inte nagon dokumenterad sadan.

6.2 Vad ger olika metoder?

Resvaneundersokningar och flddesmatningar méter olika saker (se avsnitt 5.1.3, framst
tabell 18) och de har olika for- och nackdelar med tanke pa uppféljning av gang- och
cykeltrafik.

Resvaneundersokningar kan ge andel, det som &r av primart intresse atminstone for
cykeltrafiken, for en definierad population. De kan ocksa visa gédendet och cyklandet i
flera dimensioner (fordelat pa mén och kvinnor, antal resor, reslangd, restid m.m.)

Trafikflodesmatningar kan visa patrenden 6ver tid for enskilda fardsétt i en tétort, om
matpunkterna valts pa ett genomtankt satt. Trafikflodesmétningar kan visa hur gang-
och cykeltrafiken varierar 6ver aret, om métningar genomfors med fast utrustning, nagot
som vissa kommuner efterfragar i samband med uppfdljning.

Trafikflodesméatningar kan enligt var bedomning daremot inte anvandas for att visa for-
delning pafardsatt, eftersom de olika fardsétten har sa olika upptagningsomraden/langd
och trafiknét. Det &r ocksa svart att forestallasig att det gar att 1agga upp matningar pa
ett satt som gor att man kan jamféra stéder med varandra (avseende varden for enskilda
ar).

6.3  Forklaringar till skilda resultat
6.3.1 Utifran olika metoder

Eftersom resvaneundersokningar och trafikflddesmétningar méter olika saker kan slut-
satser baserat pa de olika kallornaibland skiljasig. Mé&tningarna kan visa att det cyklas
som aldrig forr, medan resvaneundersokningar visar att cykelandelen minskar. Bada
slutsatserna kan varariktiga och speglar betydelsen av metoderna, men &ven av matten
(antal eller andel). Andelsmatt beror av fler komponenter &n gang- och cykeltrafiken i
sig, framfor allt det totala resandet. Darfor &r inte bara andelar intressant utan ocksa
antal resor per person etc.
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6.3.2 Utifran resvaneundersdkningar

Nér det géller resvaneundersokningar har kartlaggningen och analysen visat pa ett
flertal skillnader i metod mellan olika lander och inom landet (mellan nationella RES
och lokala eller regionala RV U:er) som paverkar resultatet kring fardmedelsval pa ett
vilseledande sétt. B&de metoden i sig med dess definitioner och avgransningar och dess
kvalitet i genomfdrandets olika faser spelar roll. Detta har betydel se framst vid jam-
forelse mellan olika platser, men aven for uppfoljning 6ver tid. Enheten for uppfoljning
(antal resor, avstand eller tid) har avgorande betydelse inte bara for resultaten, utan &ven
for vilken betydel se gédende och cyklande far i samhéllet. Medan enheten tid ger géendet
stor betydelse (eftersom det &r ett |langsamt fardsétt), har avstandet den motsatta effek-
ten. Antal resor &r ett enkelt matt, medan restid och reslangd kréaver en multiplikation av
tva storheter som bada &r svéra att méta, vilket troligtvis 6kar métfelet.

Definitionen av resa har avgorande betydelse (huvudresa, delresa eller reselement) for
resultaten. Var analys visar att resultaten varierar ganska kraftigt beroende pa vilken
resdefinition som anvands. Trots olikheterna visar analysen samtidigt att oavsett vilken
avgransning som valjs sa gar andelarnai sammariktning. Andelen gangresor & hogst
pa reselementniva, ndgot |agre pa huvudreseniva och lagst pa delreseniva. Andelen
cykelresor déremot ar hogst pa huvudreseniva, 1agre pa delreseniva och 1agst paresele-
mentnivan. Ser man till persontransportarbetet istallet for till antalet resor & bade
andelen gang och cykel 14gst pa reselementniva och hogst pa huvudreseniva. For att
samlain data pa reselementniva sd som gorsi RES, stélls sa htga kvalitetskrav att det
troligtvis endast kan genomforas pa central nationell niva, men detta ar forsts ocksa en
resursfraga.

Huvudsaklig omfattning och avgransning av resornai undersokningen spelar ocksa viss
roll for:

e resor enbart i trafikmiljo eller &ven resor utanfor trafikmiljo
e resor enbart i transportsyfte (med drende i ma punkten) eller d&ven motion/rekrea-
tion

e enbart persontransporter eller &ven resor i yrkesméassig trafik.
Undersokningsperioden vid insamling och perioden som resultat redovisas for, spelar
stor roll. Ar det ett arsmedelvarde eller ett varde for en sarskild sasong, hela veckan
eller endast vardagar? RES samlar in data 6ver hela aret, medan de |okala undersok-
ningarna/métningarna ofta fokuserar pa var/host och vardagar. Kommunal a flodesmét-
ningar sker oftast da flodet & som storst, eftersom syftet framst &r att dimensionera
infrastruktur. FOr cykel ar det april-maj respektive september.

Storre avgransningar har avgorande betydelse, men redovisas inte altid fullsténdigt:

e endast resor av en visslangd (allaunder t.ex. 5 km; &ven undre grans — sarskilt
viktigt for gngresorna; resdefinition som gransen hanvisar till)
e alla&renden eller enbart t.ex. arbets- och skolresor
e adlaaldersgrupper eller avgransning.
Den geografiska aspekten pa bade popul ation och resande spelar allt storre roll.

e Vemsresor ar det som undersoks? Det kan varainvanarei centralorten, kom-
muninvanarnas eller en bredare grupps resor
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e Var sker resorna som redovisas? Har finns ytterligheter fran centralortinvanarnas
resor i den egna centralorten, kommuninvanares resor oavsett var i Sverige de
sker, regionbornas resor i respektive kommun osv.

Med tanke pa den regionforstoring som pagar, sa kan vissa matt med tiden bli allt mer
utarmade, exempelvis om centralortinvanarnas resande inom centralorten star for allt
mindre del av invanarnas resande. Andra métt kanske inte fangar upp den utveckling vi
vill kunnafdlja (t.ex. om invanarnas resande 6verallt blir mer bilbaserat pa grund av
regionforstoringen, fast géendet och cyklandet okar).

6.4  Utveckling att ta hansyn till i fortsatt arbete
6.4.1 Malen

Trots att de transportpolitiska malen har omformulerats, verkar malet med ckad andel
gang- och cykeltrafik vararelevanta dven framover. | de gamla mélen var fokus mest pa
séva utfallet, men i de nyamalen & aven forutsattningarna viktiga. Det innebér att nya
indikatorer tillkommer/hamnar i fokus.

Under det forsta referensgruppmatet diskuterades att olika ma med uppfoljningen pa-
verkar méttet och ocksa har betydelse for vilken metod som bor anvandas. Om exempel -
vis syftet ar att folja upp folkhal soeffekten, skiljer det sig fran att folja upp effekten av
atgarder langs en viss gata. | kartlaggningen har vi dock inte stott pa sa stort intresse for
uppfoljning av t.ex. folkhdlsa, utan det ar framst en minskning av biltrafiken genom
okat gadende och cyklande som &r i fokus. Gaende har dock vissa unika kvaliteter.

Oavsett vad som véljs bor den metod som tas fram vara sa pass robust och mangsidig att
den kan ge fleraindikatorer. Vi bor varainriktade pa att vi ar pavéag fran ett mal och en
arlig uppfdljning, mot fleraindikatorer och kontinuerlig uppfoljning.

6.4.2 Teknikutveckling

Det pagar en hel del teknikutveckling som ger helt andra forutsattningar for bl.a. trafik-
flodesmétningar av bade gaende och cyklister. Det &r darfor viktigt att inte baratitta
bakat utan aven framat och se vad som borde vara méjligt. Kommunerna utnyttjar inte
alltid den basta befintliga tekniken. Kunskapen kring vilken denna &r, verkar inte vara
spridd.

Inom det internationella projektet Measuring walking har man tagit fram en kvalitets-
stege med olika krav paolikalang sikt:

Kvalitetsniva 1: bas- eller minimikrav, pa kort sikt, baserad pa befintlig teknik.
Kvalitetsniva 2: mellankrav, pa mellansikt, baserad pateknik som snart &r tillganglig.
Kvalitetsniva 3: utvecklade krav, palang sikt, baserat pateknik som finns om 5-10 &r.
Ett liknande angreppssétt kan vara fruktbart i var fortsatta metodutveckling.

6.4.3 Internationell harmonisering

Det sker liknande arbete runt om i Europa som kan tankas fa betydel se for uppfoljning
av gaende respektive cyklister i Sverige pa sikt. Dels kommer Europeiska Kommissio-
nen att under 2010 undersoka hur man kan forbéttrainsamlingen av data om transporter
och rorlighet i stader, inom ramen for en handlingsplan for stadstrafik. Detta kan
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innebara gemensamma definitioner och harmonisering pa europeisk niva, dock med
start tidigast hosten 2011, dels genomfors projektet Measuring Walking inom program-
men WALK?21 och COST. Syftet med projektet ar att hittainternationellariktlinjer for
insamling, analys och spridning av metoder for att méta fotgangares forflyttningar. Har
kommer rekommendationerna vara klara redan hdsten 2010.

For vart projekt kan det vara vart att invanta rekommendationer for gangtrafik, medan
harmoniseringen av data for stadstrafik ligger for langt fram i tiden.

6.5  Vilken inriktning bor valjas for fortsatt arbete?
6.5.1 Onskemal pa metoden
Trafikverket vill haen metod som gor det mgjligt att:

gobrajamforel ser inom och gérna dven utom landet

se trender i andelen cykeltrafik (gérna gang ocksa, men inte lika prioriterat)
enkelt kommunicera resultaten

faen sa korrekt/trovardig bild av forandringen som majligt, samtidigt som
metoden ar enkel och billig att anvanda.

Att hitta en metod som uppfyller alla ovanstéende dnskemal kréaver en brabalans, och
en prioritering bland dnskemalen kravs, och ndgra énskemal blir vi antagligen tvungna
att helt bortse ifran. Det galler nog framforallt malet att kunna gora internationellajam-
forelser. Samarbeten inom EU har visat att det & mycket svart att géra sddana jamforel-
ser, framst med tanke pa att definitioner och avgransningar gjorts pasa olika sétt i olika
lander. Déarfor bér ambitionen med den harmoniserande metoden som skatas fram i
detta projekt begransastill att endast gora jamforelser inom landet. Det kan varanog sa
svart, eftersom Sveriges kommuner/ tétorter utvecklas olika med avseende pa befolk-
ningsstorlek och -sammansattning, etc. Jamforel ser for enstaka ar, ar darmed egentligen
ointressanta, det &r skillnader i trenden som man vill se.

Vid diskussionsseminariet framkom att " Flera anser att tydliga riktlinjer behovs for
matverksamheten — om det finns nagot centralt att hanvisatill, okar chanserna att fa
gehor hos politikerna. Antalet aktorer & tamligen litet, vilket kan férenkla samordning
och anvandande av gemensam métmetod.”

6.5.2 Lokal eller nationell uppféljning pa olika niva

| projektets inledning var det otydligt for vem uppfoljningen ska goras och pavilken
niva

1. Ar det de transportpolitiska malen som ska foljas upp centralt for tétorterna
tillsammans?

2. Skauppféljningen av de transportpolitiska malen delegeras till de enskilda
kommunerna som rekommenderas att anvanda en harmoniserad metod?

3. Skadet varaen metod som enskilda kommuner ska anvanda for att folja upp
sinaegnamal?

Under projektets gang klargjordes att det var uppfoljning enligt punkt 3 som var i fokus
i detta projekt, men da for mal som Gverensstammer med det Gvergripande malet om en
okad andel gang- respektive cykeltrafik. (Uppfdljning enligt punkt 1 stér Trafikverket
for.) Det staller storakrav paflexibilitet och lyhordhet for kommunernas behov. Efter-
som kommunerna anda gor matningar kan det varaviktigt att tafram rekommendationer
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for hur métningar/rakningar av géende och cyklister kan genomforasi respektive tétort,
&ven om metoden i sig i huvudsak baseras pa resvaneundersokningar.

6.5.3 Kommunernas behov

Generellt behovs statistik i form av transportvolymer for planering och dimensionering
av t.ex. infrastruktur, for att utvardera effekter samt att studera orsaker till resmonster
for att kunna behovsanpassa information och dtgérder. Kommunerna sjalva anger att
trafikmatningar (inkl. gang- och cykelfléden) ar viktiga for att fa underlag till rétt sats-
ningar. De vill minska bilresandet och vill darfor kartlagga och fa forklaringar till
resmonster. De behover ocksa utvardera genomforda effekter, nagot som de dock séllan
anvander resvaneundersokningar for. Manga kommuner har haft stor nytta av sina
undersokningar och dven av de attitydfragor de stéllt i samband med bakgrundsfragorna.

Kommunens syfte med en RV U varierar och det & viktigt att det inarbetasi utform-
ningen av undersokningen. Bland syftena forekommer uppfdljning av trafikutveck-
lingen och cykelstrategier, men gangtrafiken namns inte specifikt. For att underl&tta
arbetet efterfrégar kommunerna mallar och checklistor som hjdp for utférandet av
undersokningarna. Ofta anlitas en konsult for att genomfora hela eller delar av under-
sokningen.

Den metod som foresldsinom ramen for detta projekt ska gora det méjligt att folja upp
kommunalamal for gang- respektive cykeltrafik och gora jamforel ser mellan
kommuner. Men den maste ocksa kunna méta de andra saker som kommunerna har
behov av att méta, exempelvis antal cyklister pa viktiga cykelstrak eller effekter av olika
atgarder.

6.5.4 Gangtrafik

Det ar viktigt for kommunerna att félja upp gangtrafiken och det kommer att bli allt
viktigare framéver. Kommunala gangplaner blir alt vanligare, dock ofta med fokus pa
vissa strak eller sarskilda platser. Daremot har svéarigheten att méta gangtrafiken med-
fort att den néstan aldrig f6ljs upp. Bland arkitekter och néringsliv och i samband med
"events’ finnsintresse for gngmétning och -uppfoljning. De som jobbar med tétorts-
fragor har antagligen ocksa behov av mer kunskap om fotgéngare, men man vet &nnu
inte riktigt hur det behovet ser ut.

Det &r ett annat synsétt pa gangtrafik an pa cykeltrafik. Gangtrafiken namns oftai
diskussioner om ”en god stadsmilj&”, tillganglighet (for funktionshindrade), nyttjande
av grénomraden, folks vistelse/rorelser i staden (platsutnyttjande och tid) jamfért med
bilen. Aven ur ett trafiksakerhetsperspektiv studeras fotgangare pa vissa platser,
exempelvis for att se var fotgangare &r i konflikt med andra trafikanter. Daremot har
man inte lika tydligamal eller satsningar for 6kad gangtrafik som for 6kad cykeltrafik.

For att fa fram gangtrafikens andel av det totala antalet resor krévs en resvaneundersok-
ning (RVU). | en framtida metod d&ar RV U:er anvands for att f6lja upp andelen gang-
och cykeltrafik jamfort med andra fardsétt, finns det inget som hindrar att gangtrafiken
foljs upp paett lika seridst satt som cykeltrafiken. Daremot ar det med tanke pa den
nuvarande tekniska utvecklingsnivan, svart att stélla samma htéga krav pa gangtrafik-
rakningar som pa cykeltrafikrakningar.
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6.6 Fortsatt arbete

Utifran den kartlaggning och de analyser som gjortsi detta arbete kommer ett forsag pa
en harmoniserad och systematisk métmetod att presenteras.

Manga kommuner har en lucka mellan mal (andel) och vad man sedan méter (oftast
antalet i vissa punkter). Den framsta orsaken till detta & antagligen att just andelen &r sa
dyr att félja upp. Kommunerna méter cykeltrafik huvudsakligen med méatningar for att
folja upp sina 6vergripande mal om cykling. Flodesmétningarna anvands ocksatill att
prioritera atgarder eller folja upp specifika atgarder pa enskilda strék och det aven Gver
aret. Antal/andel resor & mer intressant an reslangd. Resvaneundersokningar gors mera
sdllan och anvands huvudsakligen i planering och uppfdljning av évergripande planer,
t.ex. Oversiktsplan och Trafikstrategi. Den metod som foresl&s kommer att kombinera
de tva métmetoderna resvaneundersokning och métningar och har som ambition att folja
upp sava gang- som cykeltrafiken.

Den foreslagna metoden kommer att utvarderas och successivt forbattras utifran
praktisk tillampning i ndgra utvalda svenska tétorter. Kontakt kommer att tas med
kommuner for att undersoka vilket intresse som finns att medverkai test och i safall
vilkadelar de & intresserade av att deltai. Intresset avgor hur stor vikt som framdver
kommer att |&ggas pa uppfdljning av gangtrafiken med hjalp av matningar.
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Diskussionsseminarium

Den 28 september 2009 holls ett seminarium med deltagare fran projektgruppen, kommuner,
Trafikverket (tidigare Végverket) m.fl. paVTI, Olaus Magnus vag 35 i Link&ping. Under dagen
diskuterades féljande:

Inledande diskussion (kl. 14.15-15.00)

1. Varfor méts gang-/cykeltrafik/-resor?
e Hur anvands resultaten?
e Vilkaprecisionskrav och forvantningar finns?

2. Hur skavi definiera en resa (kopplat till arende); delresa eller reselement?

3. Vilkatyper av resor & ni intresserade av att méta?
o dlaresor i trafikmilj6 eller aven resor utanfor trafikmilj6?
resor enbart i transportsyfte eller &ven motion/rekreation/lek?
endast arbets- och skolresor?
endast resor av en visslangd (allaunder 7 km; &en undre grans — sarskilt viktigt for
gangresorna)?
enbart inom tétort eller hela kommunen?
alaadersgrupper eller avgransning?
arsmedelvarde eller varde for sarskild siasong?
antal resor, avstand eller tid?

4. Vad &r det viktigaste méttet?
e Andel av totalaantalet resor (verkar vara ett viktigt matt vid maluppfoljning)
e Personkm (viktigt for berdkning av t.ex. olycksrisker)

Gruppdiskussion (kl. 15.30-16.15)
1. Vad méter ni idag och varfor?
- Om ni inte méter idag, vad beror det pa?

2. Pavilket satt och hur ofta méter ni?
o trafikrékningar
e resvaneundersokningar
e annan metod

3. Vad har ni for erfarenheter av era matningar?
e vad fungerar bra/vill ni fortsatta med?
e vad skulle ni viljaforbattra/kompl ettera med?

4. Hur ska métt och matmetodik vara utformade for att fungerai er verksamhet?
e kostnad

VTI rapport 686



e oOrganisation

e samordning med uppfdljning av annan trafik
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Presentationer

Annika Nilsson inleder introduktionen till projektet. Petra Ahlstrom fortsétter med en presentation
av erfarenheter fran rékning av cykel- och fotgangartrafik i Lund. Margareta Grandin fyller pa
med att Trafikverket (tidigare Vagverket) har haft ett regeringsuppdrag om att folja upp
cykeltrafik. Hon berattar ocksa att hon fatt olika uppgifter om cyklandets omfattning. | enafallet 9
och i andra 12 procent av det totala resandet, men att kéllan i bagge fallen var resvaneundersok-
ningen, RES 2005-06. Det finns m.a.0. behov av att homogenisera metoder for att kvantifiera
cykeltrafik.

Urban Bjorketun redogor for resultat fran den senaste nationella resvanundersokningen, RES
2005-06. En viktig poang med Urbans presentation, ar att RES &r utformat for att gora skattningar
av resandet pa nationell niva och kan alltsdinte anvandas for enskildatétorter, eftersom data-
underlaget &r alldeles for magert. En annan viktig notering Urban gor &r att korstréckan & ganska
stabil medan det &r en stérre variation om man ser till andel av antal reselement.

Andreas Holmstrom fran Trafikanalys, beréttar om planerna for nésta nationella resvaneunder-
sokning. Den tidigare utforaren, SCB, har hojt priset. Det kan medféra ny utforare och/eller att
undersokningen skjuts upp fran 2010 till 2011. Margareta Grandin papekar att det blir problem
om man i samband med/pa grund av detta gér metodforandringar. Skillnaden mellan
rékningar/métningar och resvaneundersokningar tydliggjordes — dar rakningar/métningar mater i
trafiken i systemet och resvaneundersokningar méter transporter i befolkningen.

Inledande diskussion
En intensiv diskussion utbryter kring fragestall ningarna nedan:

1. Varfor méts gang- och cykeltrafikresor?

2. Hur skavi definieraen resa?

3. Vilkatyper av resor &r ni intresserade av att méta?
4. Vad & det viktigaste mattet?

Ett spdr i denna diskussion & om huruvida gang-/fotgéngartrafik ska métas. En aspekt &r att
gangtrafik inte paverkar planering och projektering, man anlégger gangbanor med standard-
dimension oavsett mangden gangtrafikanter. En annan aspekt &r att for att kunna bedéma
hélsoeffekter & gangtrafikarbetet viktigt att méta, liksom for exponeringsmatt. Rekreati onsresor
&r viktiga att hamed for att fa en helhetsbild. Y tterligare en aspekt &r att trafikslaget gadende kan
trangas undan/glommas bort om man inte kvantifierar det. Dessutom pdpekas att manga stéller
cykeln vintertid och gar istéllet.

Ett annat spar & hur kort en gangresa kan vara. Ska det exempelvis réknas som en gangresa om
jag gar 20 meter till bilen som jag parkerat pa gatan utanfor mitt hus? Om det finns en nedre gréns
ar den olika for olika personer. For en harmoniserad metod & det viktigt att definiera en nedre
avstandsgrans for gang- och cykelresorna. Barn, ddre och funktionshindrade & normgivande i
andra sammanhang.

Det ar ocksaviktigt att definiera en dvre avstandsgrans dar det & meningsfullt att studera gang-
och cykelresor. | det fallet & det lite knivigare, aminstone vad géller cykeltrafiken, eftersom den
Ovre gransen kan forflyttas uppat i och med forbéttrad infrastruktur och cykelns tekniska
utveckling, etc. Det gor att folk kan tanka sig att cykla allt langre stréckor. Det &r viktigt att de
avstandsgranser som véljs &r relevanta under 1ang tid, for att kunna gorajamforel ser Gver aren.
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Kanske bor man vélja att enbart fokusera pa de korta resorna, t.ex. de under 5 km. Sagorsi
mangafall, exempelvisi Goteborg dér ett politiskt mal & att framforallt ersétta bilresor under

5 km med gang- eller cykeltrafik. Det ar i huvudsak arbets-/skolresor man tittar pa da, eller resor i
narmiljon. En annan variant &r att se pa alternativ till bilen for inpendling.

Nér det géller barns resor bade till skola och for fritidsandamal papekas att de i mangafall kan ga
eller cyklaistéllet for att skjutsas med bil av foréldrar. Av sdkerhetsskadl rekommenderar dock
manga skolor att barn under 12 ar inte ska cykla sévatill skolan.

Enligt RES &r 25-35 &r en forlorad generation som inte cyklar.

Manga av deltagarna frén kommunerna delar med sig av sina erfarenheter. Sava resvaneunder-
sokningar som cykeltrafikrakningar gors pa kommunal niva (gangrakningar nastan aldrig). RVUer
och rékningar gorsi olika syften.

Kanske &r det antalet cyklister och fotgangare som ror sig i trafikmiljén som & det viktigaste
mattet och inte andelen av resandet. Det finns en farhaga med att rékna andelen cykeltrafik av
totala resandet: den |aga andelen kan medfora att beslutsfattare inte anser det vara
nodvandigt/IGnsamt att satsa pa atgarder for cyklister.

Finns det nagon analys av konjunkturléaget i samband med genomférda resvaneundersokningar?
Det borde ha betydelse, sarskilt som lokala RV U:er vanligtvisinte gors oftare én vart 10:de &r.
Kanske &r det sd att RV U:er i praktiken adrig gors under en 1agkonjunktur eftersom det dainte
prioriteras.

Gruppdiskussioner
Diskussionernafortsatte i grupper om 6—7 personer i varje dér foljande diskuterades:

1. Vad méter ni idag och varfor?

2. Pavilket sitt och varfor méter ni?

3. Vad har ni for erfarenheter av era métningar?

4. Hur skamatt och métmetodik vara utformade for att fungerai er verksamhet?

Foljande diskuterades i respektive grupp:

Grupp 1

Helena J beréttar om méatverksamheten i Orebro (se daven grupp 2 och 4). | Orebro finnsen
speciell grupp "Matatrafik”. | Orebro har man en cykelbarometer som pa detaljerad niva visar
cykelfloden i en bestdmd punkt. Trivector gjorde en undersokning Res 2004 som omfattade
Orebro och Varmlands 1an (T och S). Ar 2000 genomférdes en detaljerad telefonundersdkning
som enbart omfattade Orebro (kommun?). Sedan & 1975 raknar man i Orebro beldggningen pa
parkeringar.

Ann-Marie Frisell, Helsingborg betonar vikten av att definiera vad som & vad — rékning, métning,
RVU. | Helsingborg genomfordes en RVU 1995/96. De réknar antal bestkare i stadskérnan vid
vissa evenemang och Overvager att genomfora métning av antal besokande fotgangare i
gronomraden. Ann-Marie menar ocksa att man maste kunna relatera métningar som utfors vissa
dygn till en &rskurva. Om man méter ofta pa bestamda punkter kan forandringar oftast relateras
till ndgot bestamt (Urbans anmérkning: ny arbetsplats, alternativa vagar etc.). Nar det galler att
méta fotgangarfl6den tror Ann-Marie mycket pa automatisk bildbehandling.

Fleraanser att tydligariktlinjer behtvs for métverksamheten — om det finns ndgot centralt att
hanvisatill, 6kar chanserna att fa gehor hos politikerna.
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Omfattningen av métningar kan variera mellan kommuner och bero pa kommunens storlek — sma
kommuner utan storre tétort méter knappast.

Antalet aktorer & tamligen litet, vilket kan forenkla samordning och anvandande av gemensam
méatmetod.

Grupp 2

Orebro méter cykeltrafik med hjalp av trafiksignalernas givare (fasta slingor nedfréastai asfalten) i
ett citysnitt och ett jarnvégssnitt. Det &r ingen sarskild teknik bakom utan vanliga cykel detektorer
som registrerar cyklisterna for rodljus. Det gor att man automatiskt har det for allatrafiksignaler.
Gangtrafiken méttes (manuell rékning) under 2008. N6jd.

| Géteborg méts antalet cykel passager pa 17 permanenta punkter utmed viktiga cykel strak.
Métningarna gors kontinuerligt 6ver hela aret. Uppgifter for kvartal 2 och 3 anvands for
redovisning av cyklandet, detta eftersom kvartal 1 och 4 kan ge samre métdata pa grund av
vaderforhallande (sno eller is Gver sensorerna). Kvaliteten varierar beroende pa slingorna.
Kombinerar RVU och rakningar. Bryr sig inte om att mata gangtrafikanter eftersom det inte finns
nagot politiskt mal for det. Svart dock att fa fram andel cyklister, vilket &r det politikerna
efterfrégar, utifrén méatningar. Aven hjamanvandning méts (raknas manuellt). Inte nojd, vill f&
fram andelar!

| b&de Orebro och Goteborg finns s.k. cykelbarometrar, vars syfte &r att direkt visa antalet
cyklister for de som passerar. Bada kommunerna har 1tit genomféra resvaneundersokningar.

Ett problem &r att métningarnainte ger ett underlag for att skatta andel cykeltrafik.
| Orebro & malet att cyklandet ska vara 50 procent och i Goteborg att andelen cykeltrafik ska 6ka.

De resurser som stallstill forfogande &r i storleksordningen en heldrsanstalld och det &r svart att
tanka sig en okning med mer @n 100 procent. Sma kommuner méter inte alls.

Grupp 3

Linkdping har g gjort cykelrakningar kontinuerligt utan barai sérskilda projekt. Nu ska dock
cykelrakningar géras med slangar i 9 snitt under tva veckor. Cykelbarometer finns pa en plats.
Man konstaterade att slangrakningar ar |dtta att forstora. Resvaneundersokningar har gjorts pa
samma sétt vart 8:e &r, sedan 1974, i ddrarna 13-79 &r. Svarsfrekvensen har varit 13g i ddern
18-29 a&r. Nu kan resvaneundersokningen besvaras bade via postenkét och via webbenkét. Man
har en gcm-samordnare och just nu tittar man pa pendling till och fran ytteromradena, i
Linkopings téatort anser man att man redan har ett va fungerande gc-nét.

Vectura gor manga cykeltrafikmétningar pa uppdrag av kommuner. Det har medfort att man nu
har en viss standardisering av metoden, exempelvis réknar man alltid i minst 2 veckor i strack —
en vecka récker inte.

Ostersund har precis frast ner fyrarakneslingor for att méta cykeltrafiken. De ska nu féljas upp
och utvarderas hur rétt/fel de raknar, dven vintertid. Den enda statistik Ostersund hade kom frén
SLTF:s barometer, som endast visar huvudresor. Kanske kan barometern vidareutvecklas. |
Ostersund vill man gora punktrakningar for att fa fram folkhal soeffekter.

GIH gor inga cykel- eller fotgangarrakningar utan far genom enkéter fram t.ex. hur 1angt man har
till arbetet. Dettaritas sedan in pa kartor.
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En synpunkt som kommer fram &r att det bor stéllas storre krav pa uppfoljning av fasta rakningar
fran nedfrasta slingor, exempelvis cykelbokslut (SKL). Det & vanligt att det finns mer
information an vad som anvéands. Ofta har man inte tid att folja upp réakningarna och data ligger
kvar langei utrustningen. Nér det sedan &r dags att avlasa rakningarna &r utrustningen sa gammal
att man inte kan fora 6ver datatill befintlig modern utrustning.

Det spanas lite kring mdjliga sétt att gora enklare och billigare resvaneunderokningar. Ett forslag
& att vélja ut ett antal arbetsplatser som &r representativa for kommunen/tatorten. Det skulle gora
det enkelt att komma &t e-postadresser, till vilka man skulle kunna skicka webb-enkéter. Det
skulle ocksa méjliggora kompletterande uppgift om fardvéag (avstand och restid).

En annan mojlighet som namns &r att utnyttja” kollektivtrafikbarometern”. Det &r en
frageundersokning som genomférs i manga kommuner. Varje manad tillfragas 100 personer om
sitt resande. Eftersom denna undersokning betalas av annan part & den gratis fér kommunen. Kan
"kollektivtrafikbarometern” anvandas for att fa en uppfattning om gang- och cykelresornai en
kommun?

Fragan kring webbpaneler, som kan fljas under flera ar, lyfts ocksa. Ett problem med dessa &r
dock det statistiska urvalet.

Grupp 4

Vaxjo méater cykeltrafik maskinellt sedan 2002 i 24 métpunkter, varje host och var, med hjép av
flyttbara slangar. Ingen upprakning sker med hansyn till vader. Man har métt kritik for att
cykeltrafiken minskar, men det beror pa att utbyggnad ) omfattas av matprogrammet.
Skadegorelse &r ett problem. Véxjo genomforde resvaneundersokning 2002 som pappersenkét och
vill géraen ny. Motiv till undersokningar &r att motivera satsningar relaterat till klimatmal och
halsa. Gangtrafik méts g. Biltrafik mats ocksa maskinellt pdinfarts- och centrumgator.

| Malmo finns 2 cykelbarometrar, som kan anvéndas for att se dygns-/arstidsvariation (80 procent
cyklar pavintern). Manuella cykelrakningar gors (av pensionarer) var och host 3+3 timmar under
skoltid. Man noterar vader, hjalmanvandning, men korrigerar g for vader. Innerstadssnitt méts
varje ar, och halvvégs ut vartannat ar och kommungranssnitt vart 4:e ar. Man har genomfort egen
resvaneundersokning, men utnyttjar ocksa Skanetrafikens dar man ringer 500 personer tva ganger
varje .

| Orebro (jamfor dven 6vriga grupper) raknas cyklister i signaler genom detektorer,
tillforlitligheten &r inte den basta, men for att se utvecklingen &r det ok. Orebro tycker det ar svart
att hitta ratt matpunkter. | Orebro anvands métningar for att se utveckling och nytta med
investeringar. Politiker &gnar sig dock ofta & det storsta problemet, det ar galvklart att man
cyklar.

Vectura genomfor undersokningar som konsult och bidrar dérigenom till standardisering.
Trivector genomfor manga lokala resvaneundersokningar, men har i dessa valt att méta pa
delreseniva, och i databaserna saknas da faktiska avstand pa reselement.

| Géavle finns 3 nedfrasta slingor som méter cykeltrafiken aret runt, timme- for timme, men de
maste kontrolleras: vid asfaltering med rod asfalt uppstod t.ex. skenbar minskning. Slingorna
méater &ven barnvagnar. Det & viktigt att méta om det hander ndgot som paverkar flodena, t.ex.
cityfest. Det &r svart att jamfora andelar fran RV Uer med andra stéder, resultat blir ” sanningar”
trots att fragor etc. skiljer.

Pa GIH undersoks olika metoder for att fa fram pendlingsavstand for gc-pendlare: uppskattade
avstand, fagelavstand, GIS, GPS-metoder jamfors. Uppskattade avstand & mycket osdkra pa
individniva Man overskattar langd panyaresor. Frekvens varierar Gver aret, nagot att beakta vid
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transportarbetesberakning. | en studie har 2 000 cyKklister ritat in sin fardvag pa karta, vilket kan
anvandas for att se stora fldden och hitta goda métpunkter.

| Malmo har man en cykelreseplanerare som ger avstand och tid (baserat pa 17 kmvh).

Uppsummering och avslutning
Avsdutningsvis atersamlas vi och de olika grupperna far ssmmanfatta vad de diskuterat. | samband
med det lyfts ytterligare ndgra fragor/synpunkter:

e Det &r viktigt att bestdmma pa vilken niva méatt och matmetodik ska
standardiseras/harmoniseras - pa Végverksnivaeller pa konsultniva?

e Kanske bor man véljaen tatort som méts varje ar som referens?

e Aven hur man méater langden GC-vég, & nagot som behdver standardiseras/harmoniseras
sA att det gar att gora jamforelser mellan orter och dver tiden!

e Vid automatiska métningar ingdr ofta mopeder i cykeltrafiken.

Slutsats
Annasummerar dagen och drar f6ljande slutsatser:

e Diskussionen fokuserade pa cykel. Skavi bry oss om att méata gangtrafiken?

e Det & svart att méta gang- och cykeltrafik och darmed mycket svart att dra nagra
slutsatser, sarskilt kring fardmedel sandelar.

e Det & svart att daihop data fran olika typer av métningar/undersokningar.

e Det farintebli for komplicerat.

e Allakommuner kommer dnddinte att anvanda sig av metoden, troligtvis endast de storre.

e Kortabilresor (upp till 1 mil, eller var skavi dragransen?) & knackfragan, de &r léttast att
arbeta med.

e Mal och métt maste hangaihop — vad ska bestammas forst. GC-trafik har manga bottnar,
relateramatt till samhallsmal.

Fortsatta kontakter och 6vrigt utbyte mellan projektet och kommuner samt dvriga intressenter ar
tankta att ske under projektarbetet enligt foljande:

Referensgrupp

Kartldggning och kvalitetsbeddmning av befintligt dataunderlag
Presentation pa Transportforum

Test i kommuner

Ytterligare ett diskussionsseminarium

Avslutande lanseringsseminarium
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Intervjuer med svenska kommuner

| projektet har ett antal kommuner intervjuats om hur de méter och féljer upp fotgéngare och
cyklister. Resultatet redovisasinnei rapporten, huvudsakligen i kapitel 4. Nedan visas de
kommuner/personer som intervjuats och checklistan som anvandes vid intervjuerna.

Géavle kommun — Helena Werre

Hamstad kommun — UIf Holm

Goteborgs stad — Karin Bjorklind och Hans-Erik Svensson
Jonkdpings kommun — Lars Gustafsson

Karlstads kommun — Hasse Zimmerman

Lunds kommun — Anna Karlsson

Stockholms stad — Krister 1saksson

Umea kommun — Nils Lahti

Vésterds stad — Jan Tornberg

Checklista med fragor till svenska kommuner

1
2.
3.

Finns det mal kring gang respektive cykel, om ja vilket/vilka?
Finns det matt/indikatorer kring gang respektive cykel, om javilket/vilka?
Samlar ni in data om gang respektive cykel med ndgon av féljande metoder:
0 rakningar
0 matningar
0 resvaneundersokningar
0 andrametoder
For de metoder som anvands:
o Pavilket sitt och hur ofta méter ni?
o Varfor anvands denna metod?
o Vad ar syftet med métningen? VVad anvands resultaten till?
0

Hur sammanstéller ni insamlade data? Har ni ndgon rapport €l. dyl. som visar
metoden och resultat? Om ja, kan ni skicka?

5. Om ni inte méter idag, vad beror det pa?

6. Vad har ni for erfarenheter av era métningar?

7.

o vad fungerar bra/vill ni fortsatta med?
o vad skulleni viljaforbattra/lkompl ettera med?
Vad vill ni kunnaméta (gang/cykel, antal/andel, resor/km)?

Vad har ni for onskemd pa hur métt och méatmetodik ska vara utformade for att fungerai er
verksamhet? (kostnad, organisation, samordning med uppfoljning av annan trafik).
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Bedomningsunderlag
a. Lokala eller regionala resvaneundersokningar

Resvaneundersokning &r en stickprovsundersokning dar man fangar data om person-
transporter via de personer som utfort dem. Nedan foljer ett antal fragor vars svar &r viktiga
fore en kvalitetsbedémning.

Underso6kningsobjekt, -individ eller -element

Det &r viktigt att definieravilkaindivider eller objekt som ska studeras. Ofta handlar det om
resor och ibland andra férflyttningar.

Vad? Vad avses med en resa? Oftast & en resa en nédvandig forflyttning
for att kunna utrétta ett &rende, t.ex. arbeta, bestka tandldkaren eller
tranatennis.

Ibland finns flera kategorier resor, t.ex. huvud- och delresa.
Ingér 6vrigaforflyttningar? Vad avsesi safall: Rastning av hunden,
motionslopp pa cykel etc.?

Malpopulation

Det & ocksa viktigt att ange vilka resor och andra forflyttningar som ingar i undersokningen.

Né&r? Man maste alltid gora en avgransning i tiden, dvs. det &r bara resor
och andraforflyttningar genomfdérda under en given tidsperiod som
ingdr, t.ex. ett visst ar eller en viss vecka.

Vem? Vilkas persontransporter ingar i undersokningen? Det kan t.ex. vara
alasom bor i en kommun. Ofta gor man ocksa en aderbegransning.

Var? Det kan finnas begransningar i var persontransporterna sker, t.ex.
enbart i hemkommunen eller enbart i trafikmiljo.

Varfor? Ibland & man enbart intresserad av resor med en visstyp av arende,
t.ex. resor till och fran arbete aternativt skola.

Hur? Ingér allafardsétt, aven inlines, flyg, etc.

Urvalsprocedur

For att kunna generalisera resultat fran stickprovet till hela populationen maste séttet att vélja
ut stickprovet beskrivas val. Bl.a. maste man for varje enhet (resa eller annan forflyttning)
kunna ange vilken och hur stor del av méa populationen den representerar. Enklaste sétt,
mojligtvis dven det enda, att hallareda pa detta ar att gor nagon form av sannolikhetsurval.

Urvalet av resor och andra forflyttningar vid resvaneundersokningar gorsi allmanhet i tva
steg. Forst véljs en tidsperiod och sedan ett urval av personer.
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Det & nog vanligast att man gor ett totalurval av tiden, dvs. om

mal popul ationen &r persontransporter under ett ar samlar man in data
for varje dygn under det aret. Man kan dock tanka sig att man gor ett
sannolikhetsurval av dygn under aret.

Minnet & som bekant kort, darfor |&ter man inte en person redogora for
allaresor och andraforflyttningar under hela den tidsperiod som
bestams av ma populationen, nar den ar lang. Istéllet delar man upp
tidsperioden i kortare delar, i allmanhet enstaka dygn. Sedan gor man
ett urval av personer for varje sadan kortare tidsperiod.

| ett andra steg gor man alltsa ett urval av personer.

For att kunna gora urvalet av personer behéver man en lista 6ver alla
personer vars persontransporter ingar i malpopulationen. | allménhet
finnsinte en sadan lista, men det finns oftast nagon lista som stdmmer
ganska va som man drar urvalet fran. Den listan kallas urvalsramen.
Den kan omfatta nagra personer som inte tillhor mal populationen —
dvertackning — och det kan finnas nagra personer i malpopulationen
som inte finnsi urvalsramen — undertackning.

Urvalsstorlek, antal personer som ska véljas maste bestammas.

Urvalet kan sedan goras pa manga olika sétt. Vanligast & nog att man
gor ett obundet Slumpmassigt urval (OSU), dvs. varje delméngd i
urvalsramen som har "rétt” antal personer valj med samma sannolikhet.
Ibland gors urvalet stratifierat. Da delas urvalsramen in ett antal
delgrupper, strata, t.ex. efter kon, alder eller hemadress. Inom varje
stratum gors sedan ett OSU.

Det & personernai urvalet som panagot satt redogor for sinaresor och andra forflyttningar
under en bestdmd tidsperiod, t.ex. ett bestamt dygn. Det & vanligt att man i forvag sander
Over ett formulér, en resdagbok, dar personen kan géra noteringar. Sedan samlas uppgifterna
in, oftast i en intervju eller viaett formulér.

Intervju
For mular
Antal sidor

Vilka svarar

Numera oftast viatelefon, men ibland sker det &en genom besok.
Postenkat har varit vanligast, men webbenkét okar.

Antalet sidor i frAgeformuléret har betydelse for svarsfrekvensen. |
regel gdler att ju fler sidor desto lagre svarsfrekvens.

effekt av metod (vilka svarar, vad far det for effekt m.m.?)
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Bortfall

Man far aldrig fullstéandig data om alla de persontransporter somingar i urvalet. De data som
saknas ar bortfall.

Vagran En del av personernai urvalet vagrar svara.
Ej nadd Det gér inte alltid att kommai kontakt med den utvalda personen

i samband med métperioden. Man bor dainte byta métperiod,
eftersom resorna under den ursprungliga métperioden kan avvika
kraftigt fran en mer "normal” tidsperiod.

Antal sidor  Svar saknas pa enstaka fragor, t.ex. personen akte och handlade,
men uppgav inte pa vilket sétt hon/han kom till affaren.

Hantering Hur hanteras svarsbortfallet?

Statistikersamfundet (2005) har utvecklat en standard for bortfallsherdkning. Enligt den delas
urvalet in fyra grupper:

1 Svarande

2. Bortfall

3. Okéand status
4. Overtéckning

Den sista gruppen ” Overtackning” &r individer eller objekt som ingdr i urvalet, men som inte
ingdr i malpopulationen. Den nast sista gruppen ” Okand status” &r individer eller objekt i
urvalet dar man inte lyckats faststélla om de tillhor malpopulationen eller inte, men hér utgar
nog standarden fran att det barakan géllaindivider eller objekt som inte |lamnat svar, vilket
inte alltid behtver varafallet. Gruppen "Bortfall” bestar av individer eller objekt i urvalet som
inte lamnat svar och som ingar i mal popul ationen. Gruppen svarande bestar av individer eller
objekt i urvalet som lamnat svar. Den gruppen kan delasin i tva undergrupper, sadana som
lamnat fullstéandigt svar och sddana som bara besvarat en del av fragorna. Som antytts ovan ar
det oklart hur man ska agera om svaren fran eniindivid i urvalet inte &r tillrackliga for att
avgora om denna tillhor malpopulationen eller inte.

Stati stikersamfundet (2005) redovisar sedan olika metoder for att berdkna bortfallsande-1ar
med utgangspunkt fran hur urvalet ar fordelat dver grupperna ovan. Det & lampligt att utga
fran den standarden nér man redovisar bortfall for resvaneundersokningar.
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b. Flodesmaéatningar

Flodesmatning ar en stickprovsundersdkning dér man fangar data om persontransporter i det
transportnat dar de utfors. Nedan foljer ett antal fragor vars svar &r viktigafore en kvalitets-
beddmning.

Undersdkningsobjekt, -individ eller -element

Det ar viktigt att definieravilkaindivider eller objekt som ska studeras. Ofta handlar det om
resor och ibland andra forflyttningar.

Vad? Normalt ingér alla forflyttningar, men vid ombordundersokningar pa
kollektivtrafik kan man tanka sig restriktioner.

Malpopulation
Det ocksa viktigt att ange vilka resor och andra forflyttningar som ingér i undersokningen.

Néar? Man maste alltid géra en avgransning i tiden, dvs. det & bararesor
och andra forflyttningar genomférda under en given tidsperiod som
ingdr, t.ex. ett visst ar eller en viss vecka.

Vem? Vilkas persontransporter ingar i undersokningen? Vid flodesmét-
ningar & det vanligtvis svart att gora en avgransning, men man kan
tanka sig kons- eller dderbegransning. Vid ombordundersokningar ar
det definitivt mgjligt.

Var? Flodesmétningar maste begransas till ett transportnét. Ofta begrénsas
detill allaforflyttningar som passerar ett snitt, t.ex. runt en
centrumkarna eller dver ett vattendrag som delar tétorten.

Varfor? Begransningar m.a.p. forflyttningens syfte kan bara géras vid
ombordundersokningar.

Hur? Ingér allafardsitt, &ven inlines, flyg, etc.

Urvalsprocedur

For att kunna generalisera resultat fran stickprovet till hela popul ationen maste séttet att vélja
ut stickprovet beskrivas val. Bland annat maste man for varje enhet (resa eller annan
forflyttning) kunna ange vilken och hur stor del av malpopulationen den representerar.
Enklaste sétt, mojligtvis dven det enda, att hdllareda pa detta &r att gora ndgon form av
sannolikhetsurval.

Urvalet av resor och andra forflyttningar vid trafikfl 6desmétningar gorsi allménhet i tva steg.
Forst véljs en tidsperiod och sedan ett urval av lankar i transportnétet.

Tid Oftast delar man upp tidsperioden i kortare delar, i almanhet enstaka
dygn eller timmar. Sedan gor man ett urval av lankar eller punkter for
varje sadan kortare tidsperiod.

L ankar | ett andra steg gor man alltsa ett urval av lankar, dér sedan flodet
mats.

VTI rapport 686



Urvalsram

Antal
Schema

Méatmetod

Bilaga 3
Sidan 5 (5)

For att kunna gora urvalet av personer behdver man lista 6ver ala
lankar i transportnatet. | allménhet finns inte en fullstandig sadan
lista, men det finns oftast ndgon lista som stammer ganskava som
man drar urvalet fran. Den listan kallas urvalsramen. Den kan
omfatta ndgralankar som inte tillhor mal popul ationen — Gvertack-
ning —men kanske mer vanligt det kan finnas lankar i

mal popul ationen som inte finnsi urvalsramen — undertackning.

Urvalsstorlek, antal 1ankar som ska véljas maste bestdmmas

Urvalet kan sedan goras pa manga olika sétt. Vanligast &r nog att
man vajer ett antal léankar som man beddmer vara representativa for
trafiknétet. Ett vanligt argument & att man i forsta hand vill studera
forandringar. Ett problem &r da att det &r svart att goéra uppdateringar
av urvalet nar forandringar av nétet sker. Nar det géller statistiska
urval & nog nagon form av proportionella urval vanligast. En lank
ingdr dai urvalet med en sannolikhet som &r proportionell mot dess
langd eller mojligen tidigare skattat alternativt bedomt trafikarbete.
(Det &r viktigt att sannolikheterna &r proportionella mot nagot som &r
relevant for problemet, annars kan det bli som f6r ”Basus elefanter”.)

Trafikflodet méts pa utvalda lankar under utvalda tidsperioder.

Manuellt

Maskinellt

Nagon star pa den utvalda lanken och observerar trafikflodet och
registrerar det i ett formular. Detta sker vid forhallandevis korta
tidsperioder.

Maétutrustning, t.ex. luftslang, induktiva slingor eller radar, anvands
for att registreratrafik.

Bortfall/Falska observationer

Man far inte data om alla de persontransporter som ingdr i urvalet. De data som saknas &
bortfall. Vid okul&ra observationer kan observattren fa problem med att hinna med alla
registreringar vid hoga fléden. Det géller &ven vid maskinella métningar. Vid maskinella
métningar kan man ocksa fa problem med fal ska observationer, spokfordon eller

spoktrafikanter.
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Erfarenheter fran Europa

Har ges ett axplock av vad som gjorts i andra lander i Europa vad giller rdkningar av
fotgidngare och cyklister, resvaneundersdkningar samt uppsatta mal for gdng och cykel.
Liksom i Sverige finns det en hel del mél formulerade bade pé lokal och pa nationell nivé runt
om i1 Europa, men vad géller metoder att f6lja upp mélen finns relativt lite dokumenterat. I
rapporten kostnadseffektiva resvaneundersokningar (Vigverket, 2005) anges att nésta alla
lander i Europa regelbundet gor rikstdckande resvaneundersokningar.

Norge
Resvaneundersokningar

I Norge har landsomfattande cykelundersokningar genomforts sedan 1964. Den femte
undersokningen gjordes 1992 dir ca 2 600 personer 1 dldrarna 15-79 &r intervjuades per
telefon om cykelvanor och cykelanvandning i huvudsakligen maj och september 1992. Av
dessa anvidnde 1 700 personer cykel. Genom en utskickad enkét fick man uppgifter om
barnens cykelvanor. Cirka 800 barn i aldrarna 7-14 ar besvarade enkiten. Drygt 40 procent av
befolkningen cyklar minst en ging i veckan, 60 procent av barnen cyklar dagligen.

Danmark
Mal fér gang och cykel

I Danmark har man i en Trafikutvecklingsplan 2002-2012 bl.a. tagit fram malet att andelen
personer som cyklar till arbetet i Kdpenhamn ska 6ka fran 34 procent till 40 procent, frn ar
2002 till ar 2012 (Kebenhavns Kommune, 2002). Man har ocksd mél som handlar om att
forbéttra cyklisternas komfort sa att hogst 5 procent av cykelstrackorna har otillfredsstillande
beldggning, att cyklisternas risk for att dodas eller skadas allvarligt ska minskas med

50 procent och att andelen av Kopenhamns cyklister som kénner att det dr tryggt att cykla i
staden ska 6ka frén 57 procent till 80 procent.

Tvé ginger per ar ger Képenhamns kommun ut en rapport om cykelutvecklingen. I den
presenteras bland annat de méal och indikatorer for cykling som regelbundet f6ljs upp, flera av
dem sedan 1996. Mél/indikatorer &r, forutom trafiksékerhetsfaktorer och lingd cykelbana,
andel som cyklar till arbete eller skola, cyklade kilometer och hastighet. Bland dem som
cyklar till arbetet riknas dven andra dn kdpenhamnsborna in.

Resvaneundersokningar

Nationella resvaneundersokningar genomfors regelbundet i Danmark. Den genomfors som
telefonintervjuer med ett representativt urval av personer 10—84 &r, dar man bl.a. fragar om
arende, fardmedel, restid och resldngd. Sedan 2006 genomfors undersdkningen som en
webbenkét, men de som inte svarat inom tva dagar rings upp och intervjuas. Resvaneunder-
s6kningen har genomforts 16pande sedan 1992, férutom 2004—-2005. Det finns dven
undersokningar fran 1975, 1981 och 1986.

Cykel- och fotgangarrakningar

I Danmark genomfors automatiska cykelrdkningar dygnet runt och &ret om sedan 1984.
Rékningarna gors vid 28 maétstationer pa cykelndtet fordelat over landet. Det &r stdderna
sjdlva och danska Vejdirektoratet som genomfor rdkningarna.
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I Képenhamn rdknas antal cyklister som passerar kommungriansen och inre bysnittet
(Sesnittet). Rakningarna gors 1 bida riktningarna kl. 6-18. Antalet jamf6rs med motsvarande
for biltrafiken, se figur B1 nedan.

I Képenhamn riknas ocksa fotgdngare pa 4 platser. Rdkningarna gors mellan kl. 6 och 18 och
har gjorts vart femte ar sedan 1980.
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Figur Bl Trafikfloden i Kopenhamn, tv: Trafiken genom kommungrdnsen och Sosnittet
kl. 6—18, bdda riktningarna, th: Trafiken genom Sosnittet kl. 8~9 mot centrum. Kdlla:
Trafiktal og andra faerdselsundersogelser 2004-2008 (Kobenhavns Kommune, 2009).

Holland
Resvaneundersokningar

I Holland gors en kontinuerlig resvaneundersokning. Varje dag sedan 1985 ombedes ungefar
100 hushall att ge detaljerad information om de resor varje person i hushallet gjort. For varje
resa anges ndr, var, varfor, vid vilken tid, med vilket firdmedel, etc. resan gjordes. Antalet
tillfrdgade hushall har varierat 6ver tiden liksom andra parametrar 1 undersokningarna.

En nederlidndsk studie (Rietveld, 2000) pekar pa betydelsen av icke-motoriserade transporter
aven for ldngre resor med ett multimodalt perspektiv. Till varje bilresa eller kollektivtrafik-
resa finns ndmligen en gangresa eller cykelresa i borjan och slutet. Om hénsyn &dven tas till
dessa resor sé 0kar antalet resor med en faktor 6, och 6kningen i avstand med 40 procent.
Man pekar i studien pa betydelsen av anslutningsresor for bland annat berdkning av medel-
hastigheter for korta bilresor. Som exempel nimns en 5 km bilresa med medelhastigheten

40 km/h, dvs. 7,5 minuters restid. Om det ddremot inrdknas en gangresa pa 20 meter hemma
och 250 meter vid malpunkten, s dkar restiden med 3,2 minuter. Medelhastigheten for resan
blir da endast 29 km/h. Detta gor att modellering av fairdmedelsval for korta resor &r mycket
kénsliga for data om anslutningsresor.
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Tyskland
Resvaneundersokningar

I Tyskland gors resvaneundersokningar pé lokal, regional och nationell niva. Under borjan av
1970-talet utvecklade Socialdata en metod for genomforande av resvaneundersokningar,
"KONTIV” (Brog och Erl, 2001). Den anvindes for forsta gdngen i den Vésttyska nationella
resvaneundersokningen 1975/76. Sedan dess har den anvénts 1 ett stort antal stider, bade i
Tyskland och i andra linder sisom Australien, Sverige, Osterrike och Schweiz, pa uppdrag av
bland annat kommuner och kollektivtrafikbolag.

For att f4 mdjlighet att urskilja &ven géng- och cykelresor togs en ny metod fram under slutet
av 1980-talet, "New KONTIV Design” (NKD). For att fa med alla gangresor ér det, enligt
NKD, viktigt att alla aldrar &r med i urvalet, dvs. att barn och dldre inte utesluts. Alla
gangresor bor tas med, dven de korta under 5 minuter, samt anslutningsresor till fots. Svars-
frekvens, svarsbortfall i enkéten och kvaliteten pé kodningen &r extra viktig for att {4 med
icke motoriserade resor.

Andelen och antalet gdng- och cykelresor kan variera beroende pa undersokningsmetod. I ett
exempel dir endast resornas huvudfardsitt anges dr andelen gangresor 24 procent och cykel-
resor 11 procent, se figur B2 nedan. Hér ingér endast de gdng- och cykelresor dar man gatt
eller cyklat hela resan, frén start till mél. Réknas istillet alla fardmedel som respondenterna
uppgett 1 enkdten okar antalet gdngresor medan dvriga antal resor &r i princip ofordndrade
(stapel tva 1 figuren nedan). I metoden New KONTIV Design (NKD) gors uppféljande
telefonintervjuer dar dven “bortglomda” gangresor kommer med (stapel tre i figuren nedan).
Har man med alla reselement, d.v.s. fotgidngarresorna bade i borjan och 1 slutet pa en resa,
okar antalet fotgéingarresor ytterligare (stapeln langst till hoger i figuren nedan).

Resor (index)
200 -
150 -
lOO | -
!! 11 11
50 1+ 40 ] 40 — 40 — 40 —
0
Huwudfardsatt Alla fardmedel Alla fardmedel, enligt  Alla fardmedel, alla
"NKD" reselement
‘ m Kollektivtrafik m Bil, passagerare Bil, forare m MC Cykel m Gang ‘

Figur B2 Antal resor med olika fdardmedel beroende pa undersékningsmetod. Kdlla:
“Walking — A Neglected Mode in Transport Surveys” av Werner Brog och Erhard Erl (2001).

I figuren nedan visas andelen resor fordelat pa fardsatt (istillet for antalet resor som i figuren
ovan) beroende pa undersdkningsmetod. Dar man bara redovisar resornas huvudressitt,
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(stapeln langs till vénster) dr andelen gangresor 24 procent, cykelresor 11 procent, bil—forare
40 procent, bil-passagerare 12 procent och kollektivtrafikresor 12 procent. I undersoknings-
metoden dér alla reselement ingar (stapeln lings till hdger) har andelen fotgéngarresor dkat
till 58 procent medan 6vriga andelar har minskat, till 6 procent cykel, 22 procent bil—forare,

6 procent bil-passagerare och 8§ procent kollektivtrafik. Observera att det &r antalet fotgdngar-
resor som har 6kat medan Ovriga resor dr ofordndrade i antal.

100% -+
80% -
60% -

40% -

26%
22%
20% -

0% -

Huwudfardsatt Alla fardmedel Alla fardmedel, enligt Alla fardmedel, alla
"NKD" reselement
‘ m Kollektivtrafik ~ m Bil, passagerare Bil, forare ®MC mCykel m Fotgéangare ‘

Figur B3 Fdardmedelsandelar beroende pd undersokningsmetod. Kdlla: “Walking — A
Neglected Mode in Transport Surveys” av Werner Brog och Erhard Erl (2001).

I samma undersokning redovisas ocksé den tid, 1 minuter per dag, som varje person i snitt
tillbringar med att g, cykla, aka/kora bil osv. (se figuren nedan). Om alla anslutningsresor till
fots rdknas sa gar varje person i snitt ca 22 minuter per dag, av totalt 64 minuters resande,
vilket motsvarar 34 procent av restiden.
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Kollektivtrafik
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Figur B4 Tid, minuter/dag, varje person tillbringar med att gd, cykla, dka/kéra bil osv.
Kdlla: “Walking — A Neglected Mode in Transport Surveys” av Werner Brég och Erhard Erl
(2001).

I den nationella resvaneundersokningen MiD, Mobilitét in Deutchland fran 2002 och 2008,
ingick #ven flera regionala undersdkningar. Ar 2002 ingick 25 000 personer i ”grundurvalet”
och ytterligare 25 000 tillkom som bestéllningar frén andra enheter. Undersokningen genom-
fors under ett helt ar och dr en kombination av enkiter och telefonintervjuer. Hela hushéllet
inklusive alla barn far svara pa fragor om sitt resande.

Chief Means of Transport on Diary Day

motorisad Indhvidual

traffic passenger by bike

on foot

motorised individual
traffic driver

public transpoiri

Figur B5 Firdmedelsfordelning MiD, killa: http.//www.mobilitaet-in-deutschland.de/
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Cykel- och fotgangarrakningar

I Tyskland genomfors bade manuella och automatiska cykelrdkningar i ett flertal tyska stader.
I Nuremberg riknar man t.ex. varje ar medan man i andra stdder réknar cyklister vart tredje
till femte ar. Manga fastighetsforetag raknar gaende 1 centrum och stadskérnor, eftersom det
ar en indikator pa hur attraktiv en gata eller ett omrade ir.

Osterrike
Mal for gang och cykel

Wien har i sin Transportplan som mal att 6ka cyklingen med 8 procent till 2020. For att folja
upp detta anvidnder man sig av manuella rakningar, automatiska rdkningar, intervjuer med
cyklister och en upprikningsmodell f6r cykelfloden.

Resvaneundersokningar

Den senaste nationella resvaneundersokningen i Osterrike genomfordes 1995. Resvane-
undersokningar genomfors ocksa i regioner och kommuner, men metoderna varierar. I Graz
genomfors representativa studier pa hushallsniva vart 5:e ar. En metod for resvaneunder-
sokningar som &r vanligt forekommande &r KONTIV design som genomfors av tyska
Socialdata. I Graz genomfors dven studier pa infarterna (inkluderande giende och cyklister)
for att f4 inkommande trafik till staden.

Resvaneundersokningar gors dven i skolor och pé foretag som fore-efter-méatningar vid
Mobility Management atgarder. Aven djupintervjuer har gjorts med deltagare i resvane-
undersokningar, for att f4 djupare kunskap om resvanor och resmonster.

Under 2006 genomfordes dven intervjuer med cyklister. Bland annat tillfrdgades om édrendet
for cykelresan och vilken viag man fardades. De tillfrdgades d4ven om hur ofta de vanligtvis
cyklar. Utifran végvalet och uppgifter om start- och mélpunkt ritades en karta med végval,
ungefar som en cykelflodeskarta, upp.

Cykel- och fotgangarrakningar

Manuella rdkningar har genomforts i Wien sedan 1983. Dessa ersitts dock mer och mer av
automatiska rikningar. Atta permanenta cykelmiitstationer finns sedan 2002/2003. Den
utrustning som anvands dr radarteknik. En ging i1 veckan dverfors data via GSM och
utviirderas. Aven viderforhallanden lagras och analys gérs av vidrets inverkan pé cyklandet.

Flera osterrikiska stdder som Graz, Wien och Salzburg har automatiska cykelriknare. Aven pa
turistmalen dr cykelriknare vanliga. De rdknar antal, riktning och hastighet hos cyklisterna.
Rékning av fotgdngare gors oftast av handelsorganisationer 1 innerstaden eller 1 kopcentrum, i
syfte att utveckla handeln.

I regionen Voralberg gors vart femte ar manuella trafikrdkningar pé alla huvudgator. Sedan
2005 raknas hér dven cyklister.

Som ett kostnadseffektivt sétt att fa fram data om cykelanvéndandet, anvénds en upprék-
ningsmodell. Syftet med denna modell 4r att berdkna cykelanvédndandet under ett medel-
vardagsdygn och under aret. Modellen fungerar bara under den definierade cykelsdsongen.
Korttidsrdkningar genomfors vardagar kl. 6-9 eller kl. 7-10 samt kl. 15-kI- 19. Berdkning-
arna utfors sedan med utgangspunkt fran en av de fasta mitstationerna, en referenspunkt.
Korrektioner gors utifrdn vider, veckodag och ménad.
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Schweiz
Mal for gang och cykel

Ziirich har ett projekt Mobilitét ist Kultur som paminner om LundaMaTs och handlar mycket
om ett smart och héllbart firdmedelsval dir d&ven cykling och gang ingar. Det finns ett mal om
en stark 6kning av cykelns marknadsandel.

Basel har foljande riktlinjer for utvecklingen av cykelviagnatet:
e Separerade cykelfilt pa vigar med 50km/h

Separerade cykelbanor pa utvalda platser (t.ex. broar)

Infrastrukturanpassningar i korsningar

Oppning av enkelriktade gator for cyklister

Tillata cyklar pd busskorfialt

Tillata cyklar pa vissa platser och gangbanor

Vigvisning for cyklister

Resvaneundersokningar

I Schweiz genomfors en resvaneundersokning, s.k. microzensus, vart femte ar. 1994 borjade
en ny metod anvindas vilket resulterat i att man har bra information om bédde fotgéingare och
cyklister. Intervjuerna pagar kontinuerligt under ett r och personerna tillfragas om sitt
resande under en sérskild dag. Den senaste undersékningen, 2005, baseras pa drygt 33 000
telefonintervjuer i hela landet. Man samlar in information om restid och avstand for resorna,
for varje enskilt trafikslag inklusive gang och cykling. Bade restid med och utan véntetid
samlas in. Fairdmedelsfordelningen redovisas bade i personkilometer, i antal resor och i restid.
Sedan 2005 har resornas start- och mélpunkt geokodats och fr.o.m. 2010 geokodas ocksa
ndgra punkter ddremellan, vilket ger information om vilken resvig som viljs.

Resor till fots och med cykel har fran 1984 till 2005 6kat frdn 1,8 km/dag till 2,8 km/dag.
Samtidigt har dven resandet med andra trafikslag 6kat vilket gor att andelen resor till fots och
med cykel endast har 6kat frn 6 procent till 7 procent.

1984 50.1 3 1.8 2.0|
1989 222 B.5
1994 237 6.2 m

2000 26.4 6.8 27T 22
2005 262 (LI 2.31.2
0 5 10 15 20 25 30 35 40
km
Motorised private transport I On foot/by bicycle
Public transport I Other

Figur B6 Resors ldngd fordelat pa trafikslag. Kdlla: Mobilitdt in der Schweiz, Ergebnisse des
Mikrozensus 2005 zum Verkehrsverhalten (Bundesamt fur Statistik, 2007).

Nedan visas fairdmedelsfordelningen for Schweiz indelad efter dagsstriacka (distans, kilo-
meter; jAmforbar med personkilometersuppgifter), restid (hur lang tid 4&r man péd vig med ett
fardmedel) och efter antal reselement.
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zu Fuss
Velo
LV

Mofa

Motorrad

Auto als Fahrer/-in

Auto
als Mitfahrer/-in

MIV

Bahn
Postauto
Tram/Bus

ov

brige

Diagramforklaring
Ljusbla: distans
Mellanbla: tid
Morkbla: etapper

Zu Fuss = till fots

Velo = cykel

LV=GC

Mofa = Moped

Motorrad = MC

Auto als Fahrer = Bilforare

Auto als Mitfahrer = Bilpassagerare

MIV = motoriserad individuell trafik
(samlingsbegrepp for bil, MC och Moped)

Bahn = Tag

Postauto = Landsbygdsbuss
Tram/Bus = Sparvagn/Stadsbuss
OV = All kollektivtrafik

Ubrige = annat.

0% 20%

Tagesdistanz P Unterwegszeit

Basis: 33 390 Zielpersonen

60%

I Anzahl Etappen

Figur B7 Fdrdmedelsfordelningindelat efter dagsstricka, restid och antal etapper. Kdlla:
Mobilitdt in der Schweiz, Ergebnisse des Mikrozensus 2005 zum Verkehrsverhalten.

Diagrammet nedan visar uppdelningen efter storre schweiziska stdder. Basen dr samma som

ovan.
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T T
Ziirich 29 18
Basel 27 | 15 |
Genf 33| 1£
Bern 26 | 17|
Lausanne 3f|5 |12
mittlere Agglomerationen 35|§ I11
kleine Agglomerationen |44 |
Alle Agglomerationen 34! 1!3

0% 20% 40% 60% 80% 100%

motorisierter Individualverkehr B velo
offentlicher Verkehr I ibrige Verkehrsmittel
I zu Fuss

Basis: 127 607 Inlandetappen von Personen mit Wohnsitz in einer Agglomeration

Figur B8 Fdrdmedelsfordelning i storre stdder i Schweiz. Kdlla: Mobilitdt in der Schweiz,
Ergebnisse des Mikrozensus 2005 zum Verkehrsverhalten.

Cykel- och fotgangarrakningar

An sa linge har endast ett fatal fotgéingar- och cykelrikningar genomforts i Schweiz. I t.ex.
Basel genomfors regelbundet automatiska cykelrdkningar vid ndgra broar. I Ziirich genomfors
manuella cykelrdkningar men man har nu ocksé installerat en forsta automatisk cykelrdknare
och man planerar att installera dnnu fler for bdde permanenta och tillfélliga rdkningar av bade
cyklister och fotgingare.

SchweizMobil dr en intresseorganisation for cykling och gangtrafik 1 Schweiz och har

15 métstationer runt om i landet. Métningarna gors kontinuerligt och beskrivs sedan per ar.
Resultaten redovisas i diagramform, t.ex. antal cyklister per riktning och manad vid
respektive rdknepunkt (se exempel i figur B9). Denna rakning har ett tydligt turistiskt
andamaél.
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B Richiung 1: Rotkreuz B Richtung 2: Luzem

400
350

300

Jahresdurchschnitt
250 Richiung 1: Rotkreuz

200 Jahresdurchschnitt
Richiung 2: Luzem

150
100
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Velos je Richtung und 24h
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Figur B9 Antal cyklister per riktning och mdnad vid en sdrskild riknepunkt (Exempel pa
resultat fran SchweizMobil).

I Schweiz pdgar for ndrvarande dven tva projekt ddr man maéter fotgdngarrorelser, inom det
internationella programmet WALK21 (som syftar till att skapa héllbara och effektiva sam-
héllen dar ménniskor véljer att gd). Det ena projektet heter Measuring Walking, diar mélet ar
att hitta internationella 6verenskommelser for ndgra indikatorer och metoder for att samla in
data om fotgédngare.

Fram till nu har tre forkonferenser/workshops for WALK21 genomforts, dar man samlar goda
exempel pa gangvénliga stader i virlden. Information finns pé den nyss uppstartade
www.measuring-walking.org => workshops. Webbplatsen dr i skrivande stund inte fardig,
men kommer att fyllas p4 med mer information den narmaste tiden. Under 2010 genomf6rs en
undersokning bland alla experter 1 viarlden som é&r intresserade.

Det andra projektet heter Making Walking Count och &r en medborgarkartldggning i stdder i
hela vérlden for att undersoka hur langt man har kommit for att forbéttra for fotgéngare och
for att stodja framtida handlingsplaner.

I London och Képenhamn har man genomfort studien och i Barcelona och New York City
ska man precis starta. Ett antal andra stader &r ocksa intresserade och kommer formodligen att
genomfora sina undersékningar under 2010.

Storbritannien

Mal for gang och cykel

I Storbritannien har de flesta kommunerna uppstéllda mal att 6ka cykeltrafiken som andel av
antal resor. Specifika mal for resor till fots &r mindre vanliga.

I Storbritannien dr det for manga lokala och regionala myndigheter obligatoriskt att arbeta
fram och faststélla lokala transportplaner. I de lokala transportplanerna finns krav pa att man
ska redovisa 17 olika indikatorers tillstdnd och utveckling inom olika trafik- och samhéllsmal
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bl.a. for antal resor med cykel (index) och for fairdmedel till skola for elever i aldrarna 5—
16 ar. Forutom detta maste lokala myndigheter ocksa rapportera data for en indikator som
miéter ytkvaliteten pé trottoarer i den lokala myndighetens omréde.

Cykel- och fotgangarrakningar

De mitmetoder som rekommenderas i Storbritannien for att bestdimma cykeltrafikens storlek
pa lokal niva bygger 1 huvudsak pa ett antal punktmétningar av cykeltrafikens volym pa
cykelvdgar och i blandtrafik. Utifrén ett antal métpunkter, som dr representativa i tid och rum,
berdknar man sedan ett index som kan f6ljas 6ver tid. Man tar fram arliga data. Basaret i
Storbritannien dr 2003/2004. Mitpunkterna bor vara de samma &r efter r, men om t.ex. ett
vagarbete forhindrar métning pa en métplats som tidigare har anvénts, ska man forsoka byta
ut den mot en likvérdig plats eller s kan man réikna om indexet utan denna plats.

Det brittiska transportdepartementet (DfT) rekommenderar kontinuerlig matning med fast
métapparatur men det dr inget krav. DfT stéller ocksa krav pa lokala myndigheter att de i ett
dokument redogor for sin lokala matmetod inklusive en karta 6ver matpunkter.

Neutrala manader for mitning anges vara april, maj, juni, september och oktober (exklusive
helgdagar). DfT utreder mojligheten att sétta upp ett ndtverk av fasta nationella métpunkter
for cykeltrafik som sedan bl.a. skulle kunna anvédndas for att ta fram lokal statistik.

Uppfoljning i demonstrationsstader for investeringar i cykelinfrastruktur

Den mest genomarbetade métningen av cykelfloden pa lokal niva (tdtortsomrade) i
Storbritannien dr sannolikt den som just nu genomf6rs inom det statliga investeringsprogram-
met kallat Cycling Demonstration Towns (CDT). CDT omfattar 1 sin forsta fas motsvarande
235 miljoner kronor koncentrerade till sex mindre och medelstora stader.

Investeringarnas syfte ar att 0ka antalet cykelresor i de utpekade stdderna. Ett annat viktigt
syfte med programmet &r att utviardera effekterna nér man genomfor manga olika cykel-
atgirder pa en och samma plats. Dessa nya kunskaper kan i sin tur anvindas for att effekti-
visera framtida cykel- och trafikplanering, for att i 6kad utstrickning kunna vilja de mest
kostnadseffektiva forbattringsatgidrderna for en viss plats.

De metoder som anvinds for att samla in data om cykelfloden i de sex demonstrations-
stdderna ar:

a) automatiska réknare — frimst induktionsslingor

b) manuella flodesrdakningar

c¢) rikningar av antal parkerade cyklar

d) enkéter till hushall

e) enkdter till anstéllda via deras arbetsgivare samt

f) skolundersokningar (bl.a. handuppriackning bland skolbarn/ ungdomar).

Tabell B1 sammanfattar antalet platser/ punkter som utvérderingsrapporten for den forsta
fasen av demonstrationsprojektet omfattar, nér det giller anvéindning av automatiska réknare,
manuella rikningar samt rikningar av antal parkerade cyklar. Som exempel kan ndmnas att
totalt cirka 7,5 miljoner cykelpassager har riknats med automatiska rdknare 1 de sex stdderna
ar 2009.
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Tabell Bl Antal platser/ punkter ddr olika mdtningar av cykelfloden har genomforts inom
Cycling Demonstration Towns (Kdlla: Cope et al. 2009).

Antal platser/ punkter
Stad Automatiska Manuella  Rakningar av parkerade cyklar**
réknare rékningar*
Aylesbury 14 9 Nej
Brighton & Hove 13 12 6 omraden/ gator
Darlington 14 12 Nej
Derby 15 7 8 omraden/ gator
Exeter 27 12 Nej
Lancaster med Morecambe 25 8 29 omraden/ gator

* Rakningar vid ett tillfalle per kvartal (12 timmar per tillfalle)
** Avser cyklar parkerade pa gatumark, foretrades korttidsparkering (dvs. ej t.ex. vid jvg-stationer)

Den engelska studien lyfter fram att det 1 dagsldget inte finns nigot klokt sétt att bestimma
antal mitpunkter som behovs i ett visst omrade/ort, for att fa en rimlig uppskattning av antalet
cykelresor/cykelfloden totalt i ett omrade. Niar man har dessa data tillsammans med data om
antal kollektivtrafik- och bilresor etc. for ett och samma omrade, kan man sedan rikna ut
cykelandelen. Man kan anta att de framst menar hur manga méatpunkter som behovs for att
med tillrackligt god precision kunna folja utvecklingen av antalet cykelresor i ett visst
omrade, t.ex. en titort. Studien podngterar att manuella rakningar &r viardefulla som
komplement till automatiska rdknare, da det ibland annat stiders centrala delar ofta finns
omraden och strdk dér automatiska riknare (induktiva slingor) inte kan installeras eller inte
ger tillforlitliga resultat.

Uppfdljning pa det nationella cykelvagnatet i Storbritannien

Forutom lokala myndigheter, s méter d&ven organisationen ”Sustrans” cykeltrafik pa ett stort
antal platser 1 Storbritannien. Sustrans ar en brittisk stiftelse vars syfte ér att arbeta for
hallbara transporter, bland annat investerar man tillsammans med myndigheter 1 att utveckla
ett nationellt ndt av cykelinfrastruktur. For att f6lja upp antal resor som gors pa det sa kallade
’nationella cykelnitet” anvénder Sustrans data fran bland annat 430 automatiska och
stationdra métpunkter. Vissa av dessa punkter &r samma som anvinds av lokala myndigheter.
Ar 2008 kom man fram till att det genomfdrdes 386 miljoner resor till fots och med cykel pa
det nationella cykelnitet.

Fardmedel till skola

Den nationella indikatorn for fardmedelsval till skola méter andel barn som blir skjutsade 1 bil
till skola, dvs. de som inte tar sig till skolan till fots, med cykel eller med kollektivtrafik. Inte
heller elever som saméker med t.ex. andra fordldrar rdknas in 1 indikatorn. Det aggregerade
mitetalet som redovisas dr med andra ord inget renodlat matt pd gdng- och cykeltrafik.

For indikatorn redovisas arliga data. Dessa tas fram genom utbildningsdepartementets arliga
undersokning till skolor (School Census). Att leverera data om fardmedelsval ér obligatoriskt
for alla skolor med en Transportplan (School Travel Plan). For 6vriga skolor, dvs. de utan
godkinda transportplaner, stiller man krav pa lokala myndigheter att de ska redovisa data fran
minst hilften av dessa skolor. Detta kan ske genom att anvinda data ur utbildningsdeparte-
mentets undersokning eller frén en egen “robust undersokningsmetodik™. Skolundersdkningen
baseras pa det “normala huvudsakliga fardséttet” som varje barn har for den ”ldngsta delen av
resan” till skolan.
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Spanien
Mal for gang och cykel

Cyklandet och gaendet ska 6ka i Spanien, vilket ér ett av huvudmaélen for lokala mobili-
tetsplaner 1 Spanien, PMUS. Det finns i flera stdder mélsittningar om att nd en viss andel
géng och cykel av den totala marknadsandelen (exempelvis Madrid 3 procent, Barcelona och
San Sebastian 10 procent) Det finns ocksa mélsittningar om att cykelvégnitet ska utgéra en
viss andel av det totala vignétet.

San Sebastian dr med i ett europeiskt projekt Civitas-Archimedes dér malséttningen &r att
fram till 2012 upprétthalla dagens fotgdngarandel pa 47 procent och 6ka cykelandelen till
30 procent. For att uppna malsdttningen anldgger man fler cykelvigar, zoner for 30 km/h,
lanecyklar i offentlig regi, m.m.

P& nationell niva finns ”Nationell strategi for hdlsosamma transportslag — 2010 (utgiven av
ETT som ministeriets konsult), vilken emellertid inte innehaller ndgra kvantitativa malsatt-
ningar om cyklandet och gaendet.

Resvaneundersokningar

I Spanien genomf6rs resvaneundersokningar pa lokal kommunal niva. I varje Local Mobility
Plan (PMUS) ingar vanligtvis féltstudier och rakningar av gdng- och cykeltrafikanter. De
analyserar fardmedelsférdelningen mellan gang, cykel, kollektivtrafik och biltrafik. I Spanien
har man anpassat studierna sa att man nu dven réknar fotgdngare och cyklister. Tidigare
brydde man sig inte om resor kortare &n fem minuter, men nu tar man dven med dessa resor.

I San Sebastian gors resvaneundersokningar dar man féar fram cykelanvdndningen i antal resor
per ar. I september 2008 gjordes en utredning kring rorlighet av vilken det framgér fard-
medelsfordelningen i staden liksom mellan staden och omgivande omriden. Telefonintervjuer
ligger till grund for studien kring firdmedelsandelar, tillsammans med en tidigare studie kring
fardmedelsfordelningen.

Cykel- och fotgangarrakningar

I Spanien ér det endast ett fital staider som genomfor regelbundna cyklist- och fotgéingar-
rakningar, diribland San Sebastian. Alla rdkningar gors precis som faltstudierna under
planerings- och projekteringsprocessen, men inte i ndgon uppfoljning.

I Spanien gors dven densitetsmitningar fran fotografier (fotgdngare/kvadratmeter), men ocksa
utvdrdering av anvidndandet av lanecyklar och utnyttjandegraden av cykelparkeringar.

Man anviander konventionella statistiska tillvigagangssétt for att f4 fram resandeutveckling,
skapa OD-matriser och ta fram fairdmedelsfordelning.

I San Sebastian méter man antalet cykelresor och har gjort det sedan 1997 under april, maj,
juni, juli och augusti, dvs. fem manader om éret. Den manuella rdkningen av cyklister gors
under en hel dag for var och en av dessa manader och utfors 1 fem métpunkter. Fotgingare
riknas inte 1 San Sebastian, men man planerar att géra detta inom en snar framtid.

I San Sebastian méter man ocksé forflyttningar med ldnecyklar. P& fem stationer &r det
mojligt att hdimta och ldmna en cykel som man hyr. Varje minad samlas uppgifter in om
vilken station som dr mest frekvent anvind, hur ménga registrerade anvéndare som finns i
systemet, etc. Det hér dr ett annat sdtt att mita forandringen 1 anvidndande av cykel i staden.
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Tjeckien
Resvaneundersokningar

I Tjeckien genomf6rs enkédtundersokningar dér boende tillfragas om vilket fardmedel de
anvénder for sina arbetsresor. Fran denna undersokning far man fram fardmedelsfordelningen
for arbetsresor. I nagra orter dr cykeln transportmedel nummer ett. I t.ex. UniCov svarar
cyklandet for 41,7 procent av arbetsresorna.

Podil cyklisticke dopravy na délbé pfepravnl prace
cesty do zaméstnani
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Figur B10 Cykelandelen for arbetsresor, for ett antal tjeckiska stider framtagen av CDV och
Czech Technical University, Transport Faculty — CVUF FD 2007.
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Flodesvariationer/gang- och cykeltrafikens variation over
aret, dygnet etc.

Det hér ar ett fordjupningsavsnitt som 6versiktligt beskriver hur gang- och cykelflodet
varierar med avseende pa olika faktorer. Syftet &r att beskriva faktorer man behtver ta hansyn
till vid matningar/som paverkar noggrannhet i métningar (méttid, méatperiod)

Fotgangarrdkningar i Montpelier, USA

| Montpelier, Vermount USA, en ort med 8 035 invanare, har fotgangare raknats kontinuerligt
under ett ar fran den 2 november 2006 till den 1 november 2007 (Aultman-Hall, Lane and
Rockefeller, 2009). Samtidigt som rékningarna genomfordes noterades data om vadret
(temperatur, luftfuktighet, nederbord och vind). Rakningarna ar gjordai ett affarsstrak.

Det &r en unik studie pa grund av den stora omfattningen av data fran en enskild plats.
Rakningarna & genomforda med "the grey box” placerad centralt i centrum, pa en stolpe
113 cm fran marken och 328 cm fran narmsta byggnad.

Antalet fotgangare & som hogst under december och darefter kommer sommarmanaderna,
maj — augusti. Minst antal fotgéngare & det i februari. Ser man pa fotgangarnas fordelning
over veckan &r det ganska jamt fordelat med en topp pa fredagar och en dipp pa sondagar.
Dygnsfordel ningen motsvarar inte ett vanligt strak eftersom det &r vid ett affarsstrék med
mycket fotgangare kl. 920, med en topp mitt pa dagen.

Nedan visas fotgangarna fordelat 6ver ett dygn. Det & som mest fotgangare mitt pa dagen
med drygt 10 procent per timme. Klockan 0—7 &r det fa fotgangare. Dessa Sju timmar svarar
for 2,6 procent av dygnstrafiken. Eftersom rékningarna & gjordai ett affarsstrak saknas de
typiska topparna for arbetspendling pa morgonen och eftermiddagen.
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Figur B11 Fotgangare — fordelning 6ver dygnet, Montpelier, Vermont, USA, 2006-2007.

Vadrets inverkan pa cykelfrekvensen

Pafem orter i Storbritannien gjordes langsiktiga cykelrakningar under de tre &ren 1994, 1995
och 1996 (Emmerson, Ryley and Davies, 1998). Fran tva av dessa orter samlades ocksa
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véderdata under den aktuella perioden. Data visade tydligt att tidsfaktorerna” manad” och
"veckodag” forklarade variationernai cykelflédet till en hogre grad én de klimatologiska
faktorerna gjorde. Maxtemperaturen (Over en 24-timmars period med start kl. 9 den aktuella
dagen) visade sig ha en storre betydel se an regnfaktorn. En 6kning av maxtemperaturen med
1°C gav en 3-procentig kning av cykelflodet. "1 realiteten innefattar manadsfaktorn natur-
ligtvis forandringar i mangden dagsljus saval som skillnad i genomsnittliga vaderforhall-
anden. Vad géller regnfaktorn sa hade det faktum att det regnade en stor betydelse for
cykelflodet medan déremot mangden nederbord inte spelade sa stor roll. Det faktum att det
regnade ndgon gang under dagen, reducerade cykel flédet med 11-15 %. En jamforelse
gjordes med motortrafiken. En 6kning av maxtemperaturen med 1°C gav en 0,2 procentig
okning av flodet medan regnfaktorn inte hade nagon betydelse. En jamforelsei cykelpendling
mellan olika distrikt i Storbritannien, med utgangspunkt fran antalet regndagar per & visade
att, med ett medeltal pa 100 regndagar per ar for helalandet, gav en extraregndag en
minskning av cykelfrekvensen med 3,8 %.

Inverkan av vader och véaglag vintertid

For att undersoka hur vaderforhallandena vintertid paverkar fardmedelsvalet, genomférde
VTI en enkétstudie under vintern 1996 (Wretling, 1996). Ett sumpmassigt urval av 2 400
personer bosattai Sverige, fodda under aren 1930 till 1977 fick besvara fragor om resan till
arbetet under en vecka. Varje torsdag under en period av sex veckor (i januari och februari)
skickades 400 enkater ut. Efter paminnelse besvarades knappt 70 % av de utskickade
enkéterna

Fardmedel sfordelningen for arbets- och skolresorna redovisade i studien var enligt foljande:
Bilforare (53 %), Bilpassagerare (2 %), Gang (10 %), Cykel (12 %), Kollektivt (22 %).
Inledningsvis gjordes litteraturstudier i projektet, med en genomgang av bade rikstackande
och lokala resvaneundersokningar. Resultaten fran resvaneundersokningarna var relativt
likartade: flertalet, ca hédften av alaresor sker med bil. Nagralokala undersokningar har
erhdlit en ndgot lagre andel, men daror det sig oftast endast om kortare resor (t.ex. forflytt-
ningar i innerstaden). Antalet resor med kollektiva féardmedel svarar for ungefér en fjardedel
och med cykel eller till fots ca 10 % vardera.

Studien visade att det var framst cyklisterna som andrade fardmedel under vinterperioden pa
grund av vaderleken eller vaglaget. Var fjarde téankt cykelresa stélldes in och ersattes av ett
annat fardmedel till arbetet eller skolan. Vid knappt hélften av tillfallenatar man istéllet bilen.
Ovrigavalde att istéllet ga eller takollektiva fardmedel (45 % till bil, 29 % till kollektiva
fardmedel, 26 % till fots). | 66 % av svaren angavs det hala véglaget och i 52 % temperaturen
som skdl till varfor man bytte fardmedel (man fick ange flera olika orsaker samtidigt). Av
dem som valde att gaistallet for att cykla, angav i stort sett samtliga det hala vaglaget som det
huvudsakliga skalet.

"Det & vanligare bland kvinnorna att man andrar sitt fardmedel pa grund av vaderleken eller
vaglaget....”. " Det visade sig att ju langre cyklisterna har till arbetet eller skolan, vid desto
fler tillfallen byter man fardmedel. Har man 3-6 km eller langre 8n 6 km byter man fardmedel
vi vardera ca 25 % av resorna, vilket kan jamforas med ca 15 % for gruppen som har ett
kortare avstand till arbetet eller skolan.

Cyklisternafick langre restid pa vintern och 15 % av cyklisterna startade resan senare pa
morgonen pa grund av vaderlek eller vaglag.
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Enkétsvaren jamfordes dven med vaderuppgifter om temperatur och nederbord fran SMHI,
men det gick inte att utifran dessa dra nagra generella slutsatser om vad som paverkar
resendarernas val av fardmedel.

En liknande studie genomfordes &ven 2000 vid VTI (Wretling, 2002). Olika metoder an-
vandes da (enkét, intervju, trafikantrakningar) bl.a. for att oka kunskapen om vilka skillna-
derna & mellan intention och faktiskt beteende. FOr enkétstudie slumpades ett representativt
urval av 500 personer i dldern 18 ar och uppét fram i fem svenska kommuner: Helsingborg,
Jonkoping, Linkoping, Orebro och Umed. Dagligen under tio dagar i januari och februari
skickades 50 enkéter ut i kommunerna. Som ett komplement till enkaten anvandes data fran
bussars kortautomater for att studera vadrets paverkan pa kollektivtrafikresenarer.
V&derparametrar hamtades fran VViS-stationer .

Bil&kandet forandrades inte namnvért " mellan vinter och sommar, utan var relativt konstant.
Déremot var det tre av fem som gick mer eller mycket mer och fyra av fem som cyklade mer
eller mycket mer pa sommaren jamfort med pavintern.”

Vé&dret och véaglaget var det som upplevdes mest negativt bade med att ga och att cykla.
Skillnaden var att nar respondenterna gick sa upplevdes vadret som mest negativt och nér de
cyklade var det vaglaget. Det var ocksa som, fotgangare eller cyklist som de storsta forand-
ringarnai resande gjordes. Som cyklist framst vid halt vaglag, foljt av snéfall, vid regn eller
om det blaste kraftigt. Som fotgangare framst om det blaste kraftigt, vid regn eller vid halt
vaglag. Snofall och minusgrader paverkade inte fotgangarresornai samma omfattning.

Att utnyttja data fran bussars kortautomater visade sig vara en anvandbar metod men déaremot
var sambanden ganska svaga. De " starkaste” sambanden fanns mellan antal resenérer och
lufttemperatur. Fler akte buss nar det blev kallare, upp till 10 % fler om medeltemperaturen
sunker med 10°C.
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