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Forord

Det hir dr den andra och sista rapporten i projektet Mdatt och mdétmetodik for uppfoljning
av gdng- respektive cykeltrafik finansierat av Trafikverket (tidigare Végverket). I
rapporten sammanstills 1 huvudsak resultaten fran etapp 3 och 4. Rapporten som utgor
projektets slutrapport summerar ocksé delar av projektets tva forsta etapper bestdende
av en kartliggning och analys av dagens tillvigagingssitt vid skattning av andelen
géng- respektive cykeltrafik. Kartldggningen och analysen finns presenterad i sin helhet
1 VTI rapport 686 (Niska et al., 2010). Utifran resultaten 1 etapp 1 och 2, togs 1 etapp 3
ett forslag fram till en harmoniserad och systematisk métmetod for att skatta andelen
cykel- respektive géngtrafik av det totala resandet. I etapp 4 utvédrderades och forbétt-
rades den foreslagna metoden genom praktisk tillimpning i négra utvalda svenska
kommuner/titorter och diskussioner med avndmare och andra relevanta aktorer.

De viktigaste slutsatserna fran projektet har mynnat ut i rekommendationer fér hur man
bor ga till viaga for att folja upp framforallt cykeltrafikens andel av det totala resandet.
Dessa finns dven sammanstéllda i en populdrversion: "Hur mycket cyklas det i din
kommun?”, som kan laddas ner fran Trafikverkets hemsida.

VTI har haft projektledarrollen och helhetsansvar f6r den har rapporten. Trivector har
haft det huvudsakliga ansvaret for de delar som ror resvaneundersokningar medan
Vectura ansvarat for det som ror cykelrdkningar. Forutom rapportens forfattare, har
Urban Bjorketun, VTI, bidragit till rapporten genom analyser av data frdn RES 2005—
2006. Petra Ahlstrom, Trivector, har ddrutdver bidragit med analyser av cykelrdknedata
fran Lund. Anja Quester, Trivector, ledde mentometerundersokningen vid diskussions-
seminariet och medverkade i analyserna av data fran RES och RVU:er i Norrkdping och
Eskilstuna. Madelene Hékansson, Trivector, har genomfort telefonintervjuer med
respondenter frdn RVU:er i Norrkdping.

For att sdkra projektets kvalitet och praktiska tillimpning, har en referensgrupp varit
knuten till projektet. Forutom bestéllarrepresentanterna Anette Rehnberg och Margareta
Grandin fran Trafikverket (tidigare Végverket), har Anne-Marie Frisell, Helsingborgs
kommun, Karin Bjérklind, Géteborgs stad, Petter Bjérnsson, Ostersunds kommun,
Andreas Holmstrom och Mats Wiklund fran Trafikanalys (tidigare SIKA), David
Lindelow, LTH, och Sonja Forward, VTI, ingatt i referensgruppen. Ett stort tack till alla
i referensgruppen for vardefulla synpunkter pa denna rapport och bidrag till projektet
som helhet!

Ett stort tack vill vi dven rikta till de representanter for kommuner och andra aktorer
som deltog vid diskussionsseminariet och dér bidrog med virdefulla synpunkter till
projektet. Ett sérskilt tack till kontaktpersonerna i testkommunerna Norrkdping, Lulea
och Eskilstuna liksom 1 G6teborg och Lund.

Linkoping februari 2012

Anna Niska
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Kvalitetsgranskning

Intern granskning har genomforts 4 januari 2012 av Sonja Forward. En extern
granskning av innehéllet i rapporten genomfordes dessférinnan i samband med ett
referensgruppsmote den 8 november 2011. Forfattarna har genomfort justeringar av
slutligt rapportmanus. Projektledarens nidrmaste chef Anita Ihs har darefter granskat och
godként publikationen for publicering 13 februari 2012.

Quality review

Internal peer review was performed on 4 January 2012 by Sonja Forward. Prior to that,
an external peer review was performed on 8 November 2011 by the reference group of
the project. The authors have made alterations to the final manuscript of the report. The
research director of the project manager Anita Ihs examined and approved the report for
publication on 13 February 2012.
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Uppfoljning av ging- och cykeltrafik — utveckling av en harmoniserad metod for
kommunal uppféljning av giang- respektive cykeltrafik med hjilp av resvane-
undersokningar och cykelflodesmiitningar

av Anna Niska, Annika Nilsson™, Maria Varedian™, Jenny Eriksson och
Liselott Séderstrom”

VTI

581 95 Linkdping

Sammanfattning

Det hir dr den andra och sista rapporten i projektet Mdatt och mdétmetodik for uppfoljning
av gdng- respektive cykeltrafik finansierat av Trafikverket (tidigare Vigverket). Mélet
med projektet har varit att foresld en harmoniserad metod for uppfoljning av andelen
géng- respektive cykeltrafik, som mojliggor jimforelser Gver aren och mellan orter,
regioner eller nationen som helhet. Tanken &r att metoden framst ska anviandas vid
utvdrderingar pa en dvergripande niva, exempelvis for att kunna sédga om atgarder for att
frimja en 6kad géng- och cykeltrafik fatt onskad effekt. Utgdngspunkten i projektet har
varit att det dr viktigt att de bada transportsitten gdng och cykel {6ljs upp var och ett for
sig, ddrav ordvalet ”géng- respektive cykeltrafik™. Projektet har fokuserat pé lokal upp-
foljning 1 svenska kommuner av viss storlek — minst 25 000 invénare och metoderna
som beaktats dr resvaneundersokningar (RVU) och cykelflodesmétningar.

Projektet som startades i maj 2009, inleddes med en kartldggning och analys av dagens
sétt att uppskatta resandet med gang respektive cykel, i och utanfér Sverige. Det arbetet
redovisades 1 projektets forsta rapport, VTI rapport 686. Kartliggningen visade att de
flesta kommuner har ndgon typ av mal vad géller cykeltrafiken, medan
méalformuleringar for gangtrafiken &r mer séllsynta. Att 6ka cyklandets andel av det
totala resandet dr den vanligast forekommande mélformuleringen, men det dr ovanligt
att andelsmalet f6ljs upp. Vanligt dr att drliga cykelflodesmitningar (cykelrdkningar)
gors for att studera effekter av specifika dtgdarder pa enskilda strik eller for att prioritera
mellan dtgirder. De arliga cykelrdkningarna anvidnds dven for uppfoljning av mal.
Resvaneundersokningar gors mer séllan och anvénds huvudsakligen i planering och
uppf6ljning av dvergripande planer. Savél lokala som regionala RVU:er forekommer.
Det finns ett flertal skillnader i metod mellan olika RV U er, vilket paverkar den
resulterande fairdmedelsfordelningen. Bdde metoden i sig med dess definitioner och
avgransningar, liksom dess kvalitet i genomforandets olika faser, spelar roll. Exempel-
vis har resedefinitionen (huvudresa, delresa eller reselement) stor betydelse. Detta far
konsekvenser vid jimforelse mellan olika orter, men dven for uppfoljning dver tid.

Utifrén resultaten fran kartliggningen och analysen foreslogs en prelimindr metod med
en resvaneundersokning kompletterat med cykelflodesmétningar. For att utvdrdera den
prelimindra metoden och studera hur gang- och cykeltrafik bor f6ljas upp i en RVU,
analyserades RVU:er som genomfordes i Eskilstuna, Lulea och Norrkoping under
hosten 2010. I Norrkdping gjordes dven cykelflodesmitningar samtidigt som pagaende
RVU. Syftet var att utvirdera ett uppligg med slumpmassigt valda mitplatser, vilket

* Trivector Traffic AB
*) Vectura
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innebdr en mojlighet att skatta cykeltrafikarbetet. Kompletterande analyser gjordes
ocksa av resvanedata fran bland annat RES 2005-2006, Malmés RVU fran 2003 samt
av cykelflodesdata fran Lund, Jonkdping och Géteborg. For att fa ytterligare underlag
till ett slutligt forslag till en harmoniserad metod, genomfordes ett diskussionssemi-
narium dér inbjudna representanter for kommuner och andra relevanta aktorer deltog.

Utvérdering av den prelimindra metoden genom kommuntester och analyser samt efter-
foljande diskussioner har mynnat ut i nagra praktiska rekommendationer till kommuner
om hur andelen gang- respektive cykeltrafik bor foljas upp for att mojliggéra jaimforel-
ser over tid och mellan orter. Det grundmatt som rekommenderas dr cykelandel av alla
delresor med start och mal i kommunen under vardagar. Resor dér cykel kombineras
med kollektivtrafik ska ocksa redovisas, men separat. For de kommuner som gor en mer
detaljerad RVU, med exempelvis mer avancerad geografisk kodning, ges 1 rapporten
dven forslag pa hur mer detaljerade métt kan tas fram. For att f4 underlag till grund-
mattet ges foljande rekommendationer for resvaneundersdkningar:

e En kommunal/regional RVU bor genomforas pa hosten vart femte ar, gérna
under v. 36-39

e RVU:n bor genomforas med stdd av en skriftlig enkét bestdende av 1-2 sidor
med bakgrundsfrdgor samt en enkel och sjdlvinstruerande resdagbok

e Minst 1 500 utskick bor goras till kommuninvanarna mellan 1675 ar

e I resdagboken ska samtliga forflyttningar under en bestimd métdag redovisas

e Endast forflyttningar med ett drende 1 mélpunkten (delresor) samlas in, €j ren
motion/promenader

e Foljande uppgifter om var och en av delresorna ska samlas in i resdagboken:

o Samtliga fardsétt (max 4)

Arende

Langd

Start- och mélpunkt (minst p4 kommunniva)

Start- och sluttid.

O 0 OO

Niér det géller cykelrdkningar har vi dragit slutsatsen att det, med de resurser som &r
rimliga idag, inte &r mojligt att med hjilp av cykelrdkningar skatta fordndringen fran ett
ar till ett annat pd ett tillforlitligt satt. Cykelrdkningarna kan dédremot anvindas for att se
trender pa ldngre sikt och for planering och uppfdljning av specifika atgérder pa
enskilda strak. Ett slumpmaéssigt urval av métplatser skulle gora det mgjligt att skatta
cykeltrafikarbetet i en tétort och pa sikt dven forandringen av cykeltrafikarbetet, men
kraver mer forberedelser och kan innebédra en del praktiska problem. Dessutom behdvs
ett stort urval av mitplatser for att f sdkerhet 1 fordndringsskattningarna.

Med tanke pa det merarbete som ett slumpmassigt urval av métplatser innebir och
eftersom det 1 projektet noterats ett visst motstand mot ett saidant métuppldgg, ingar ett
slumpmassigt urval inte 1 de slutliga rekommendationerna. Daremot ges en del praktiska
tips om hur urvalet av métpunkter ska goéras, nir och hur linge méatningarna bor ske och
vilka krav som kan stéllas pa den utrustning som anvédnds. Dessutom sammanstélls vad
som bor dokumenteras och vad man bor tinka pé vid redovisningen. For att uppna mer
jamforbara resultat med cykelrdkningar, ges bl.a. foljande rekommendationer:

e En bra spridning av métplatserna bor efterstriavas
e Korttidsmétningar bor genomforas under 2 till 4 veckor, kompletterat med minst
en fast métstation
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e Mitningarna bora goras under en relativt stabil vaderperiod utan storhelger,
forslagsvis under maj eller september

e Ennoggrann dokumentation av mitupplégget dr en forutsittning for att kunna
gora jimforande métningar mellan ren och bor innefatta:

o principer for urval av mitplatser

tidpunkt for matningen

métmetod

véddret under matningen

originaldata

hur bearbetningar gjorts, som viderjusteringar och medelvérdeutrikning

varje plats bor redovisas var for sig.

O 00O O0OO0OOo

Béade RVU:er och cykelrdkningar bidrar till bilden av hur det cyklas i en kommun, men
skillnaderna i metod é&r stora och resultaten blir inte jamforbara. Utvecklingen kan bara
foljas inom varje metod var for sig. De olika metoderna ger olika perspektiv pa cyklan-
det och utgdr ett bra komplement till varandra. RVU:er utgér fran individens resor
medan rdkningar sker 1 verklig trafik. En férdel med RV U:er ér att de kan ge svar pa
frdgan om hur stor andel av resorna som gors med cykel. En férdel med métningar dr att
de inte dr paverkade av trenden med sjunkande svarsfrekvenser vid enkédtundersok-
ningar.

Aven om malformuleringar vad giller gdngtrafiken 4r mer sillsynt forekommande och
inte lika tydliga som for cykeltrafiken, kommer uppfoljning av gdngtrafiken sannolikt
att bli allt viktigare framdver 1 och med att kommunala gangplaner blir mer vanligt
forekommande. Det finns inget hinder att med hjélp av en RVU folja upp géngtrafiken
pa ett lika seridst sitt som cykeltrafiken, &ven om en stor del av gaendet, framforallt
fran korta anslutningsresor, ofta missas i en RVU. For att f4 en mer réttvis bild av
gaendet, kan RVU-resultaten behdva kompletteras med schabloner som beskriver
géendet i samband med kollektivtrafik- och bilresor. Diremot &r det, med tanke pa den
nuvarande tekniska utvecklingsnivén, svart att stilla samma hoga krav pa géngtrafik-
rakningar som pa cykeltrafikrdkningar.

Den harmoniserade metod som foreslas dr &mnad for uppfdljning av gdng- respektive
cykeltrafik for att kunna se trender dver tiden och gora jamforelser med andra orter och
med den nationella nivan. Det racker emellertid inte att det tagits fram en harmoniserad
metod, utan det krévs ocksa att den verkligen anvédnds vid kommunal uppf6ljning. For
att uppna malet med jamforbara andelar dr det nédvéandigt att Trafikverket, eller
motsvarande aktor med ett 6vergripande nationellt ansvar, hittar incitament som
motiverar kommunerna att tillimpa den harmoniserade metoden.
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Evaluating pedestrian and cycle traffic. Development of a harmonised method for
monitoring the municipal proportion of pedestrian and cycle traffic through travel
surveys and cycle counts

by Anna Niska, Annika Nilsson™, Maria Varedian™, Jenny Eriksson and
Liselott Séderstrom”

VTI (Swedish National Road and Transport Research Institute)

SE-581 95 Linkoping Sweden

Summary

This is the second and last report in the project Measures and methods for evaluating
pedestrian and bicycle traffic, financed by the Swedish Transport Administration
(previously the Swedish Road Administration). The objective of the project was to
propose a harmonised method for monitoring the proportion of pedestrian and cycle
traffic, which enables comparisons to be made over years and between towns, regions or
the country as a whole. The intention is that the method should be mainly used for
evaluations at an overriding level, for example for determining whether measures to
promote increased pedestrian and cycle traffic have had the desired effect. The point of
departure of the project has been that it is important for both the modes, walking and
cycling, to be monitored separately. The project has focused on local monitoring in
Swedish municipalities of a certain size — at least 25,000 inhabitants, and the methods
taken into consideration are travel surveys and cycle flow measurements.

The project, which started in May 2009, began with a survey and an analysis of the
present method of estimating travel by walking and cycling, both in and outside
Sweden. This work was described in the first report on the project, VTI Rapport 686.
The survey showed that most municipalities have some type of target with regard to
cycle traffic, while target formulations for pedestrian traffic are less frequent. The most
common target formulation is to increase the proportion of total travel represented by
cycle traffic, but it is unusual for this target to be followed up. Cycle flow
measurements (cycle counts) are usually made in order to study the effects of specific
measures on individual routes, or to prioritise certain measures among others, but
annual cycle counts are also used to monitor targets. Travel surveys are made less
frequently and are mainly used in planning and in monitoring general plans. Travel
surveys are made at both local and regional levels. There are a number of differences in
methods between different travel surveys, and this has an effect on the resulting modal
split. Both the method as such, with its definitions and limitations, and the quality of the
various phases in its implementation, play a part. For example, the definition of travel
(journeys, trips, stages) is of great importance. This has consequences in comparisons
between different places and also for monitoring over time.

On the basis of the results from the investigation and the analysis, a preliminary method
comprising a travel survey, complemented by cycle flow measurements, was proposed.
In order to evaluate the preliminary method and to study how pedestrian and cycle
traffic should be followed up in a travel survey, travel surveys made in Eskilstuna,

* Trivector Traffic AB
*) Vectura
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Lulea and Norrkoping in the autumn of 2010 were analysed. In Norrkping, cycle flow
measurements were also made simultaneously with the travel survey. The aim was to
evaluate an approach of randomly chosen measuring sites, which enables an estimate to
be made of the cycle mileage. Additional analyses were also made of travel data from
e.g. RES 2005-2006, Malmo travel survey from 2003, and cycle flow data from Lund,
Jonkoping and Goteborg. In order to collect further data for a final proposal for a
harmonised method, a discussion seminar was held with invited representatives of local
authorities and other relevant actors.

The evaluation of the preliminary method through municipal tests and analyses, and
subsequent discussions, has resulted in some practical recommendations to local
authorities concerning the way the proportion of pedestrian and cycle traffic should be
monitored in order to enable comparisons to be made over time and between places.
The basic units recommended are the proportion, represented by cycle traffic, of all trips
which have their starting point and destination in the municipality on weekdays.
Journeys in which cycling is combined with public transport are also to be reported, but
separately. For the local authorities which perform a more detailed travel survey, with
e.g. advanced geographical coding, the report also contains proposals for more detailed
units of measurement. In order to collect data for the basic unit, the following
recommendations are made for travel surveys:

e A municipal/regional travel survey should be made in the autumn every five
years, preferably during weeks 36-39

e The survey should be performed with the help of a written questionnaire
consisting of 1-2 pages with background questions, and a simple and self-
explanatory travel diary

e Atleast 1,500 inhabitants of the municipality aged between 16-75 years should
be included in the sample

e All movements during a specific measurement day should be registered in the
travel diary

e Only movements with an errand at the destination (trips) are to be collected, not
movements for exercise/walks

e The following information for each and every one of the trips is to be entered in
the travel diary:

o All modes (max 4)

Purpose

Distance

Points of departure and destination (at least on a municipal level)

Time of departure and when destination was reached.

O O 0O

With regard to cycle counts, we have drawn the conclusion that, with the resources that
are reasonable at present, it is not possible, with the help of cycle counts, to reliably
estimate the change from one year to another. Cycle counts can, on the other hand, be
used for identifying trends in a longer term and for the planning and monitoring of
specific measures on individual routes. A random selection of measuring sites should
make it possible to estimate the cycle mileage in a municipality and, in the long run,
also the change in cycle mileage, but this requires more preparatory work and may
involve some practical problems. In addition, a large selection of measuring sites is
needed for reliable estimates of change.
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In view of the additional work involved in a random selection of measuring sites, and
since a certain resistance to such a measuring arrangement has been noted in the project,
random selection is not included in the final recommendations. On the other hand, a
number of practical hints are given as to how measuring sites should be selected, when
and for how long the measurements should be made, and the requirements that may be
specified for the equipment in use. In addition, a summary is given of what should be
documented and what should be borne in mind in drawing up the result report. In order
to achieve more comparable results of cycle counts, the following recommendations are
given:

e A good spread of measuring sites should be aimed for

e Short term measurements should be made during 2—4 weeks, complemented by
at least one fixed measuring station

e The measurements should be made during a relatively stable weather period
without large holidays, say during May or September

e Scrupulous documentation of the measuring arrangement is essential for
comparative measurements between the years to be possible, and should
comprise:

o Selection principles for measuring sites

The time of measurements

Measuring method

The weather during measurements

Origin data

How processing was carried out, such as weather adjustments and

calculation of means

Each site should be described individually.

O 0O 0O O0O0

O

Both travel surveys and cycle counts contribute to the picture of what cycling is like in a
municipality, but there are large differences in method and the results are not
comparable. Developments can only be followed within each method individually. The
two methods provide different perspectives on cycling and are a good complement to
one another. Surveys are based on the journeys of the individual, while counts are made
in actual traffic. One advantage of surveys is that they can provide an answer to the
question of what proportion of trips are made by cycle. One advantage of the
measurements is that they are not affected by the trend of diminishing response rates in
questionnaire surveys.

Even though target formulations regarding pedestrian traffic are less frequent and are
not as clear as those for cycle traffic, monitoring of pedestrian traffic will probably be
increasingly important in future as municipal pedestrian traffic plans become more
frequent. There is nothing to prevent the use of travel surveys for monitoring pedestrian
traffic just as reliably as cycle traffic, even though a large proportion of walking,
primarily short connecting journeys (stages), are often missed in surveys. In order to
obtain a more accurate picture of walking, survey results may have to be complemented
with conventional estimates that describe walking in conjunction with travel by public
transport and by car. On the other hand, in view of the present level of technical
development, it is difficult to specify the same high demands for pedestrian traffic
counts as for cycle traffic counts.

The proposed harmonised method is aimed at monitoring pedestrian traffic and cycle
traffic so that trends over time may be identified and comparisons made with other

VTI rapport 743 11



places and on a national level. However, the proposal of a harmonised method is not
enough; it is also essential that it should really be applied in municipal monitoring. In
order that the aim of comparable proportions should be achieved, it is necessary that the
Swedish Transport Administration, or a similar player with an overriding national
responsibility, should devise incentives that motivate municipalities to apply the
harmonised method.
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Definitioner

Avndimare

Bortfall

Cykelandel

Cykelrikning

Delresa

Felmarginal

Firdmedelsfordelning

Geokodning

Gangandel

Harmonisering

Huvudresa

Konfidensintervall

Pendlingskommuner

VTI rapport 743

Mottagare av vara, t.ex. ravara, for forséljning eller vidare
foradling. I detta fall mottagare av metoden.

Bortfall uppstdr da man misslyckas med att samla in data
for en del av urvalet, t.ex. for att vissa personer inte
besvarat enkdten. Det kan dven finnas ett partiellt bortfall da
svar saknas pa vissa fragor 1 enkéten.

Andelen av resor, i firdmedelsfordelningen, som gors med
cykel.

Med cykelrdkning, eller cykelflodesmitning, avses att
maskinellt eller manuellt rikna fldet av cyklister som
passerar en matplats.

En delresa gar mellan delresepunkter, dér ett drende
utréttas. En delresa delas upp i reselement (enligt RES
2005-20006).

Ett matt pa osékerheten i skattat virde som kommer sig av
att man inte fragat alla eller métt pa alla platser. Anges i
form av konfidensintervall.

Fordelning av resor (enligt vald definition) pé olika
fardmedel. I denna rapport dr vald definition delresor, da
inget annat nimns.

Geografisk kodning av adresser (t.ex. start- och mélpunkter)
som insamlats i exempelvis en resvaneundersokning, sé att
de kan knytas till en geografisk plats och ddrmed kan posi-
tioneras pa en karta. Vid geokodningen kan en adress forses
med geografiska koordinater eller indelas i statistikomraden
som finns pa olika fin niva.

Andelen av resor, 1 firdmedelsférdelningen, som gors till
fots.

Harmonisering av lag/foreskrift, term inom EG-rétten. Den
innebdr att de nationella reglerna i medlemsldnderna narmar
sig varandra. Den nationella lagstiftningen dndras sa att den
overensstimmer med reglerna inom EU. Anvinds hir i
overford betydelse.

Huvudresor gors mellan huvudresepunkter som ar respon-
dentens bostad, fritidsbostad, arbetsplats, skola eller en
tillfallig 6vernattningsplats. Huvudresan bestér av en eller
flera delresor (enligt RES 2005-2006).

Med 95 procents sdkerhet omfattar intervallet det sanna
men okdnda virde man skattat.

Kommuner dir mer 4n 40 procent av nattbefolkningen
pendlar till en annan kommun (enligt Sveriges Kommuner
och Landsting, 2010).
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Persontransportarbete

Population

RES 2005-2006

Resa

Resdagbok

Reselement

Respondenter

RVU
RVU Sverige

Sannolikhetsurval

Skattning

Stratifiering

Trafikarbete

14

Produkten av transporterat antal personer och transport-
strackans langd, t.ex. nir en buss med 20 passagerare
inklusive forare kor 2 kilometer utférs persontransport-
arbetet 40 personkilometer. Summeras over ett omrade
under en viss tid.

Population dr alla personer som skattningen avser, &ven om
inte alla undersokts. Det kan t.ex. vara alla personer 1 ett
visst dldersintervall i en kommun.

Den nationella resvaneundersokningen som genomfordes
2005 till 2006.

En forflyttning fran en plats till en annan for att utrétta ett
drende. En resa kan delas upp i Huvudresa, Delresa
(adrende), eller Reselement (byte av fardsitt).

En del av en enkét dir man ska redogora for sina forflytt-
ningar under en viss forutbestimd dag.

Ett reselement dr en del av en delresa med ett unikt fardsatt.
Byte av fairdmedel innebér ddrmed ett nytt reselement
(enligt RES 2005-2006).

De som svarat pa enkdtundersokningen och vars svar utgor
underlag for uppréakning till hela populationen

Forkortning for Resvaneundersokning.

Den nationella resvaneundersdkningen som genomfors med
start 1/1 2011. Efterfoljare till Riks-RVU och RES.

Ett urval av respondenter eller métplatser dir alla har en
bestdmd sannolikhet att komma med i urvalet. Enklast &r att
ge alla samma sannolikhet att komma med i urvalet.

En skattning &r ett varde som berdknats utifrdn insamlat
data och som giller for hela populationen.

Ett sannolikhetsurval ar stratifierat om man forst delar in
populationen i1 grupper eller stratum frén vilka man sedan
drar ett sannolikhetsurval ur vart och ett.

Produkten av antal fordon som passerar en vigstricka
(trafik- eller fordonsflodet) och végstrackans langd, t.ex. nér
4 000 fordon passerar en végstricka med langden 500 meter
utfors trafikarbetet 2 000 fordonskilometer. Summeras over
ett omrdde under en viss tid.
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Titort

Urvalsram

Viktning

VTI rapport 743

En titort definieras i Sverige, Norge, Danmark och Finland
som ett tittbebyggt omrade med minst tvahundra invanare
och dér avstandet mellan husen dr mindre 4n tvdhundra
meter. Tétortsindelningen dr oberoende av den administra-
tiva indelningen. SCB foljer inte denna definition strikt,
men dndad kan omraden som i praktiken fungerar som
stadsdelar redovisas som egna tétorter. En tédtort kan séledes
ligga i flera kommuner och till och med i flera lin.
Tatortsindelningen 1 Sverige ses dver vart femte ar. Det som
inte &r tatort riknas som landsbygd.

En lista 6ver populationen fran vilken man kan dra ett
sannolikhetsurval.

En justering av inkomna svar sa att vissa respondenter
viktas upp medan andra viktas ner. Detta gors {or att
svarsgruppen ska motsvara populationen. Svarsgruppen
viktats mot sammansittningen for populationen, och
vanligast dr parametrarna kon, lder och geografiskt
omrade.
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1 Inledning
1.1 Bakgrund

Ett effektméal som ofta preciseras i arbetet mot ett hdllbart transportsystem dr 6kad gang-
och cykeltrafik (t.ex. Trafikverket, 2011). For att folja upp och utvérdera effekter av
olika atgérder som syftar till att uppna detta mél, dr det nddvéndigt att anvinda sig av
vél utarbetade metoder. Rekommendationer for hur métning av cykeltrafikfloden ska
utforas pa en bestimd plats finns beskrivet 1 exempelvis en metodbeskrivning av
Vigverket (2008). Diaremot finns ingen standardiserad metod for att méta och skatta
cyklandets andel av det totala antalet resor eller av persontransportarbetet i svenska
stider eller regioner. Aven systematiska metoder for att folja upp forindringar av
andelar eller trafikarbete saknas. Detsamma giller for gingtrafiken. Det medfor problem
d& man ska folja utvecklingen 6ver tid, men dven om man skall utvirdera effekten av
olika atgérder och pa ett trovirdigt sétt jimfora data frén olika stiader. Det finns dérfor
ett behov av att pd djupet undersdka mojligheten att hitta en harmoniserad metod. Detta
ar bakgrunden till att Trafikverket (tidigare Végverket) beviljade det forskningsprojekt
som slutredovisas i denna rapport.

Projektet inleddes med en kartldggning (etapp 1) och analys (etapp 2) av dagens sitt att
skatta resandet med ging respektive cykel, i och utanfor Sverige. Resultaten fran och
upplédgget av arbetet 1 de forsta tva etapperna redovisas i sin helhet 1 VTI rapport 686
(Niska et al., 2010). Dar sammanstélls dagens behov av och tillvigagéngssatt vid
skattning av géng- respektive cykeltrafikens andel av resandet. Rapporten innefattar
dven en analys av 1 Sverige befintligt dataunderlag i form av resvaneundersdkningar och
matningar av gang- och cykeltrafikfloden. I analysen jamfors olika metoder, likheter
och skillnader identifieras och betydelsen av skillnaderna for uppfoljning av resandet
med gang och cykel, diskuteras.

Kartldggningen visar att de flesta kommuner har ndgon typ av mal vad géller cykel-
trafiken medan malformuleringar for gangtrafiken ar mer séllsynta. Att 6ka cyklandets
andel av det totala resandet &r den vanligast forekommande mélformuleringen. Andels-
malet foljs sdllan upp, utan istdllet méts oftast antalet cyklister vid vissa punkter. Manga
kommuner gor drliga flodesméatningar for uppfoljning av sina overgripande mal om
cykling samt for att prioritera mellan atgérder eller for att studera effekter av specifika
atgarder pa enskilda strdk. Resvaneundersokningar gors mer sdllan och anvénds huvud-
sakligen i planering och uppfoljning av 6vergripande planer. I vissa fall har kommuner
gjort tilldggsurval for den egna kommunen inom ramen for regionala resvaneunder-
sOkningar. Da kan den regionala RVU:n anvéndas for att analysera resandet dven pa
lokal nivd, inkluderat inpendlarnas resor i kommunen. Nationella resvaneundersok-
ningar, t.ex. RVU Sverige, skulle i princip ocksa kunna anvéndas for uppfoljning av
géng- respektive cykelresandet pé lokal nivd, men har i regel for fa observationer for
enskilda kommuner/tétorter.

Kartldggningen och analysen som genomfordes i detta projekt visade pé ett flertal skill-
nader 1 metod mellan olika resvaneundersokningar, vilket paverkar resultatet kring
fardmedelsfordelning. Badde metoden i sig med dess definitioner och avgridnsningar
liksom dess kvalitet i genomforandets olika faser, spelar roll. Exempelvis visade
analyserna att resdefinitionen (huvudresa, delresa eller reselement) har sérskilt stor
betydelse. Detta far konsekvenser vid jamforelse mellan olika platser, men dven for
uppfoljning dver tid. Undersdkningsperioden vid insamling och perioden som resultaten
redovisas for, spelar ocksé stor roll. RVU Sverige samlar in data 6ver hela aret, medan
de lokala undersokningarna och méitningarna ofta fokuserar pa véar/hdst och vardagar.
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Metoderna for cykelrdkningar skiljer sig ocksa, fran fasta métpunkter pa nagra fa stillen
till manuella rédkningar i relativt manga punkter. Ofta &r det cykelfloden till/frén
centrum som réknas. I nagra fall kombineras kortare rikningar med nagon fast mitpunkt
och virdena riknas upp till dygns- eller drsviarden. Manga samlar in viderdata vid
mattillfallet, men fa korrigerar virdena efter vidret. Mdtningarna gors oftast pa varen
eller hosten. Gangrékningar borjar bli allt vanligare och genomfors ofta av ’City-i-
samverkan” eller motsvarande. Upplagget for gangrakningarna utgar ofta fran hur
cykelrdkningarna gors.

1.2  Syfte

Projektet Matt och mdtmetodik for uppfoljning av gdang- respektive cykeltrafik syftar till
att analysera anvdanda metoder och tillgdngligt dataunderlag och foresld en harmoniserad
metod for att skatta cykel- respektive gédngtrafikens andel av det totala resandet i
svenska titorter. Den foreslagna metoden ska frimst kunna anvindas vid utvéarderingar
pa en dvergripande niva, exempelvis for att kunna avgdra om atgérder for att frimja ett
miljovianligt och langsiktigt hallbart resande fatt onskad effekt. Avsikten dr att kunna
jamfora andelen gang- respektive cykeltrafik bade nationellt och internationellt men
framfor allt for att f6lja utvecklingen over tid. Ledord 1 arbetet dr att matten och
metoderna ska ge korrekta skattningar, men ocksa vara kommunicerbara, meningsfulla
(kan finga upp fordndring) och anvéndbara (tillrackligt enkla & kostnadseffektiva). Det
ar ocksa viktigt att de bada transportsitten géng och cykel f6ljs upp var och en for sig
och inte slas ihop, ddrav ordvalet ”géng- respektive cykeltrafik”™.

Malet med de tva sista etapperna, vilka &r fokus i denna rapport, dr att utifran resultaten
av kartlaggning och analys (de forsta tvé etapperna) foresld en harmoniserad metod och
testa den praktiska tillimpningen i nidgra utvalda kommuner. Genom tester och vidare
diskussioner, ska en slutlig metod tas fram som innefattar reckommendationer till
kommuner, om hur andelen géng- respektive cykeltrafik bor foljas upp for att mojlig-
gora jimforelser 6ver dren och mellan orter, regioner eller nationen som helhet.

1.3  Avgransning

Arbetet fokuserar pé lokal uppf6ljning i svenska kommuner av viss storlek, med minst
25 000 invdnare. Omfattningen av métningar varierar mellan kommuner och beror pa
kommunens storlek — sma kommuner utan storre titort foljer knappast upp gang- och
cykeltrafiken och ir inte av intresse for detta arbete. Arbetet avgrénsas till att omfatta
resvaneundersokningar (RVU:er) och cykelflodesmétningar, andra eventuella metoder
beaktas inte. For pendlingskommuner kan det vara mer aktuellt med en regional RVU
an en kommunal RVU. Regionala RVU:er behandlas endast 6versiktligt i rapporten,
men manga av rekommendationerna som projektet resulterat i kan tillimpas éven i en
regional RVU.

Den harmoniserade metoden som foreslds dr &mnad for uppfoljning av gdng- respektive
cykeltrafiken, for att kunna se trender 6ver tiden och kunna gora jaimforelser med andra
orter och med den nationella nivdn. Det finns dven andra syften med att genomfora en
RVU eller en cykelrdkning, men detta beaktas endast i begrdnsad omfattning i
rapporten.

Uppfoljningen avser gang- respektive cykeltrafiken, dvs. cykel och gang for sig och inte
sammanslagna till en grupp. Diaremot &r det storre fokus pé cykeltrafiken &n pé ging-
trafiken, pa grund av att det finns tydligare malsattningar avseende cykeltrafik.
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Malen om 6kade andelar gang- respektive cykeltrafik dr i regel formulerade 1 syfte att
ersitta bilresandet. Dérfor har projektet fokuserat pa uppfoljning av andelen av forflytt-
ningar med ett specifikt d&rende. Motionsrundor, rekreation, rasta hunden, etc. ingar inte.
Sédana forflyttningar kan vara intressant att f6lja upp i andra syften, exempelvis for att
fa ett matt pd fotgéngares och cyklisters exponering for att kunna berdkna olycksrisker.

1.4  Rapportoversikt

Rapporten inleds i kapitel 2 med en redogdrelse for hur utviarderingar och analyser har
genomforts. Genom hela rapporten gors, sa 1dngt det ar mojligt, en uppdelning av det
som ror resvaneundersokningar respektive det som dr relaterat till cykelrdkningar. I
kapitel 3 redovisas resultat fran RVU:er i testkommuner samt resultat frdn andra under-
sOkningar, for att belysa aspekter vid utformning av lokala RVU:er. I kapitel 4 presente-
ras resultat och analyser relaterade till cykelrdkningar och i kapitel 5 gors en jamforelse
mellan de bada metoderna (RVU och cykelrdkning) vid skattning av cykeltrafikarbete.
Resultaten och analyserna genomforda i1 projektet diskuteras i kapitel 6 och dér ges
ocksa forklaringar till de stdllningstaganden som varit nddvéndiga vid framtagandet av
rekommendationerna for hur man bor g till viga for att f6lja upp mal om géng- respek-
tive cykeltrafik. Rekommendationerna, med fokus péd den praktiska tilldmpningen, finns
sammanstdllda i kapitel 7 i rapporten.
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2 Genomforande och metod

Utifrén resultaten fran kartldggningen och analysen (etapp 1 och 2 i projektet) togs ett
forslag till en preliminir metod fram. Metoden bestod av en kombination av resvane-
undersokning och cykelflodesmitningar. Ingen metod for gangtrafikrakningar togs
fram, eftersom det pdgar ett EU-projekt Measuring Walking, med syfte att ta fram
internationella riktlinjer for att mita fotgangare-forflyttningar. Dessutom finns 1 dags-
laget inte lika tydliga mél och satsningar for 6kad gingtrafik som for 6kad cykeltrafik
och det dr ocksé mer tekniskt komplicerat att rdkna fotgéingare én cyklister.

For att kunna testa och utvérdera den preliminira metoden, skickades en allmén for-
fragan ut till ett antal kommuner vad géllde deras planer pa att genomfora en resvane-
undersokning under 2010. Tre kommuner — Eskilstuna, Lulea och Norrkdping, hade alla
planerat att genomféra en RVU hosten 2010 och var ocksa villiga att delta i1 projektet.
Kommunerna intervjuades inledningsvis om bland annat méal och uppf6ljning av géng-
och cykeltrafiken.

Da de utvalda kommunerna hade kommit relativt 14ngt i sina planer for RVU:erna, fick
en anpassning goras efter deras egna uppliagg. Detta innebar att projektet endast i be-
gransad omfattning kunde paverka utformandet av enkét och resdagbok. I Norrkdping
gjordes emellertid tva olika varianter av tilldgg i resdagboken i totalt 800 extrautskick
av RVU:n (se avsnitt 2.1.2 nedan). De tre testkommunerna hade alla lite olika uppligg
av resvaneundersokningarna, vilket gjorde det mojligt att utvdrdera vilken metod som
fungerar bast utifran syftet att f6lja upp ging- respektive cykeltrafiken. Tillvigagangs-
séttet vid utvéarderingen av resvaneundersokningarna beskrivs mer detaljerat i avsnitt
2.1.

En brist i de cykelrdkningar som vanligtvis genomf0rs, ar att urvalet av métplatser
néstan aldrig gors sd att resultaten kan raknas upp till hela kommunen eller titorten
(Niska et al., 2010). For att kunna skatta trafikarbete eller forandringen av trafikarbetet
pa ett korrekt sétt, skulle urvalet av métplatser behdva dras slumpméssigt fran ett
vildefinierat vignit. Eftersom detta séllan gors, undersoktes vilka eventuella svarig-
heter ett sddant upplagg skulle innebira. Norrkdping, som ar en av testkommunerna,
kontaktades och de var villiga att dela med sig av det material som behovs for att
genomfora en testmétning av trafikarbetet. Samtidigt som pagéende RVU, genomfordes
cykelflodesmitningar i ett slumpmaéssigt urval av platser i kommunen, tillvigagéngs-
sdttet beskrivs mer detaljerat i avsnitt 2.2.1.

For att kunna besvara projektets alla fragestillningar har kompletterande analyser ocksa
gjorts av resvanedata fran bland annat RES 2005-2006, Malmés RVU fran 2003 samt
av cykelrdknedata fran Lund, Jonkoping och Goteborg.

Efter testerna och utvérderingen av resultaten, genomfordes ett diskussionsseminarium
dér inbjudna representanter for kommuner och andra relevanta aktorer deltog (se

bilaga 1). Syftet var att diskutera de slutsatser som projektet dittills resulterat i och f&
ytterligare underlag till ett slutligt forslag till en harmoniserad metod for uppfoljning av
ging- respektive cykeltrafik. Infor seminariet fick deltagarna kortfattade beskrivningar
av foreslagna metodupplidgg samt nagra fragestéllningar som skulle diskuteras under
seminariet. Seminariet inleddes med en allmén presentation av projektet och resultat och
slutsatser fran arbetet sa langt. Avslutningsvis presenterades forslag till metod for att
skatta resandet med cykel och gdng med hjdlp av RVU:er och cykelrdkningar. Del-
tagarna fick fritt kommentera det som presenterades. Som underlag for de avslutande
diskussionerna, gjordes en mentometerundersékning dér alla externa deltagare, genom
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en knapptryckning, enskilt fick ta stéllning till ett antal frigor. Resultaten frdn diskus-
sionsseminariet ssammanfattas i bilaga 1.

Analyser, kommuntester, cykelrdkningar och efterféljande diskussioner 1 referensgrupp
och vid seminariet med inbjudna deltagare, resulterade i ett slutgiltigt forslag till en
harmoniserad metod for uppfoljning av gang- respektive cykeltrafik. Det slutgiltiga
forslaget har mynnat ut i ndgra praktiska rekommendationer (se kapitel 7). Forslaget
lanserades 1 samband med Transportforum 2012.

2.1 Upplagg av utvardering av RVU:er

Utvérderingen av testkommunernas RVU:er har skett pé tre olika sitt; kontakter med
kommunrepresentanter, genomgéng av rapporterna dir RVU:erna redovisas samt
genom kompletterande analyser i1 databaserna frén respektive RVU. For extrautskicken 1
Norrkdping har darutdver kompletterande telefonintervjuer med respondenter gjorts for
att 0ka kunskapen om hur de tolkade de olika fragorna. Analyserna och intervjuerna
beskrivs mera detaljerat i samband med resultaten i kapitel 3.

De resedefinitioner som anvinds 1 denna rapport 4r samma som de som anvénds i de
nationella resvaneundersokningarna som exempelvis RES 2005-2006. Enligt denna,
delas en resa upp 1 huvudresa, delresa och reselement, se figur 1.
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Figur 1 Schematisk beskrivning av en huvudresa som bestar av tvd delresor och ddr
den forsta delresan omfattar tvd reselement och den andra ett.

Huvudresor gors mellan huvudresepunkter som dr respondentens bostad, fritidsbostad,
arbetsplats, skola eller en tillfdllig Gvernattningsplats.

Huvudresan bestar av en eller flera delresor. En delresa gar mellan delresepunkter, dir
ett drende utrédttas. Om en huvudresa &r en resa mellan arbetsplats och bostad, sd blir det
tva delresor om man stannat for att handla i affiaren pa vigen hem. Huvudresan av-
grinsas av delresepunkten affaren.

Reselementen beskriver vilka fairdmedel som anvénts under resan och ér en del av en
delresa med ett unikt fardsitt. Byte av fairdmedel innebdr ddrmed 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.

For att utvirdera vilken metod som fungerar bist da man skall f6lja upp ging- respek-
tive cykeltrafiken, studerades vilka for- och nackdelar de olika kommunernas uppligg
hade, bade vad giller metod (bortfall/kvalitetsproblem) och resultat (hur vil fingar de in
ging- och cykel). Mer specifikt var syftet med analyserna foljande:

e att utreda hur svarsfrekvensen paverkas av de olika upplidggen
e att utreda hur antalet resor — reselement och delresor — paverkas av de olika

uppldaggen
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e att analysera hur vl metoden i de olika upplaggen fingar in forflyttningar med
gang och cykel — vilka resor missas? Spelar det t.ex. ndgon roll om reselementen
utnyttjas ndr man redovisar gdng- respektive cykelandelen av totala antalet
(deD)resor eller blir det samma resultat om man enbart studerar delresor med
géng/cykel hela resan

e att studera reslidngd for resor till fots och med cykel for de olika uppldggen — hur
ar bortfallet, svarskvaliteten och hur paverkar olika avgransningar?

e att studera olika avgransningar och maétt, t.ex. resor med start och mél 1
kommunen.

2.1.1 RVU itestkommunerna Eskilstuna, Lulea och Norrkdping

Metodupplidgget i tvd av de tre testkommunerna — Luled och Norrkdping — var relativt
likartat. I bada kommunerna anvdndes pappersenkédt, medan det i Eskilstuna dven fanns
mojlighet att svara med en webbenkit. Luled och Norrkdping hade en kort enkét med
bakgrundsfragor, medan Eskilstuna hade en mera omfattande enkédt med bakgrunds- och
attitydfragor.

I Luled och Norrkdping hade man en resdagbok dar fyra fardsétt kunde anges for varje
delresa. I Eskilstuna var byte av fardmedel definierat som ett eget drende 1 resdagboken,
vilket innebar att reselement var huvudsaklig undersokningsenhet. Uppgifter kring start-
och malpunkt, resldngd och start- och sluttid samlades ddrmed in for varje reselement i
Eskilstuna, medan det i 6vriga kommuner skedde pa delreseniva. Samtliga resdagbdcker
utgick fran att resor under en forutbestimd dag skulle redovisas.

Luleds RVU inleddes senare pa aret én i 6vriga kommuner. Eskilstuna och Norrkoping
tiackte in alla kommuninvanare 1 sin RVU, medan Luleds RVU koncentrerades pé vissa
tatortsomraden. Den aldersgrupp alla RVU:er tickte in var 1675 &r.

Metoderna 1 de olika kommunernas RVU beskrivs mera detaljerat i samband med
resultaten i kapitel 3 och i tabell 1, sarskilt med avseende pa skillnader i metoden som
kan ha paverkat resultaten. I bilaga 2 ges ett exempel pa en enkit och resdagbok.

2.1.2 Extrautskick i Norrkoping

I den resvaneundersdkning som Norrkdping genomforde, stilldes fradgor om vilka férd-
medel som ingatt 1 varje delresa. Daremot stélldes inga fradgor om hur lang stracka eller
hur l4ng tid varje fairdmedel anvéndes. For att lyfta fram gang- och cykelresor som
anslutningsresor till kollektivtrafik pa ett tydligare sétt, stdlldes kompletterande fragor
om detta.

Eftersom det inte var sdkert hur dessa extrafrdgor skulle paverka svarsfrekvensen for
hela enkiten, sa gjordes ett extraurval. Till detta valdes 400 + 400 personer slump-
massigt ut, pa samma sitt som i den ordinarie undersokningen. Det innebar att
ytterligare 50 + 50 personer ingick i studien vilka valdes ut fran vardera av de étta
urvalsomraden som anvéndes 1 den ordinarie undersokningen. Syftet med extraut-
skicken var delvis dverlappande med de tidigare nimnda och beskrivs nidrmare i
samband med resultaten i kapitel 3.

Extrautskick version 1, inneholl en extra fraga om restiden for varje fairdmedel i
delresan. I extrautskick version 2, var fraigan om reslédngd for hela delresan utbytt mot
en fraga dér resldngden for varje fairdmedel i delresan skulle anges.
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2.1.3 Analyser av andra RVU:er

Utover testkommunernas RVU:er har RVU-data fran Malmé 2003 utnyttjats. Malmos
resdagbok var upplagd som Norrkdpings extrautskick version 2 och hade ett betydligt
storre datamaterial dn det frdn Norrkoping. Hérigenom gavs ytterligare mojlighet att
studera den metoden.

For att bestimma utrymmesbehovet for antal delresor och reselement i en RVU, gjordes
analyser av data frdn RES 2005-2006. Utifran RES 2005-2006 studerades ocksé
betydelsen av olika avgrinsningar, t.ex. motionsresor (promenader etc. med samma
start- och malpunkt) vilket den av oss foreslagna metoden inte tar med, till skillnad frén
RES/RVU Sverige.

Utifran RES 2005-2006 studerades dven arstidsvariationer 1 fardmedelsandelar, for att
kunna ge rekommendationer om ldmplig tidpunkt f6r genomforandet av lokala RVU:er,
med utgangspunkten att samma veckor ska kunna gélla 6ver hela landet. En beskrivning
av arstidsvariationen behdvs ocksa for att kunna jaimfora resultaten frin den lokala
RVU:n med de fran nationella RVU:er som t.ex. RVU Sverige. RVU Sverige genom-
fors kontinuerligt under hela dret medan de lokala RVU:erna vanligtvis genomfors
under nagra fa veckor pa hosten.

Utifrdn andra undersdkningar diskuterades dven kvaliteten pd sjilvrapporterad resldngd.

2.2 Upplagg av utvardering av cykelrakningar

Motiven till att rakna cyklister i trafikmiljé kan vara manga. I detta projekt studeras hur
cykelrdkningar kan anvéndas for att f6lja upp mél for cyklandet i en kommun eller
tatort. Ofta handlar mal om andelen cykelresor av det totala antalet resor, vilket man
inte kan bedéma utifran rdkningar av endast cykelresor. Dock kan rdkningar vara
underlag for att folja méngden cykelresor. Mélen géller hela titorten och inte enskilda
matplatser. Det ar darfor tilltalande att forsoka maéta cykeltrafikarbetet sé att trafikar-
betet i hela titorten kan berdknas.

Trafikarbetet 4r summan av alla resor som gors i ett bestimt omrade, t.ex. titort, under
en avgransad tid. Det kan ocksd berdknas som summan av trafikarbetet pa alla vag-
strackor eller lankar i omradet. Lankens trafikarbete ar flodet multiplicerat med ldnkens
langd. Det dr 1 dagsldget inte mojligt att méta cykelflodet pa samtliga lankar, men det &r
efterstravansvért att kunna rakna upp de méatningar man gor till en skattning for hela
tatortens trafikarbete.

I VTI rapport 686 (Niska et al., 2010) diskuterades fordelar med ett slumpmaéssigt urval
av mitplatser. Ett slumpmaéssigt urval dr en av forutsdttningarna for att kunna skatta
cykeltrafikarbetet i hela titorten pa ett korrekt sétt. I NorrkOping testades detta
angreppssétt for att studera hur det fungerar 1 praktiken.

Testerna utvarderades bade med avseende pé praktiska konsekvenser vid sjdlva
méitningen och hur resultaten kan anvédndas. Detta gjordes som ett underlag for att
kunna bedoma om det &r praktiskt mojligt och genomforbart, till en for kommuner
rimlig kostnad, att gora flodesmétningar i sddan omfattning att trafikarbetet kan
berdknas. Mojligheten att jamfora trafikarbetet fran métningarna med det som berédknats
utifran Norrkopings RVU har ocksé analyserats, vilket redovisas 1 kapitel 5.

Eftersom métningarna i Norrkdping endast gjordes en host, kan fordndringen fran ett ar
till ett annat inte studeras. For detta andamal har istillet tidigare genomforda cykelrik-
ningar i Lund analyserats, dir cykeltrafiken rdknats p4 manga platser under méanga éar.
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Aven data fran andra cykelrikningar har anvints for att belysa olika frigor. Dessutom
har nya erfarenheter och tester av olika typer av métutrustning sammanstéllts, som ett
komplement till den genomgang av méttekniker som gjordes 1 projektets forsta rapport
(Niska et al., 2010). Erfarenheter fran ett forsok att mita cykeltrafikarbetet i Goteborg,
med hjélp av slumpmassigt valda mitplatser, har ocksa inhdmtats.

2.2.1 Testmatningar i Norrkoping

I Norrkdpings kommun gjordes ett test med cykelflodesmétningar i ett sSlumpmaéssigt
urval av métplatser. Kommunen bistod med en cykelkarta och 6vrig relevant informa-
tion om cykelvégnitet. Cykelkartan anvdndes som urvalsram och det slumpmissiga
urvalet drogs fran de viagavsnitt/lankar som ar markerade pé cykelkartan (se figur 14, i
avsnitt 4.1.1).

Mitperioden pagick under fyra veckor hosten 2010 (29 september till 26 oktober).
Totalt slumpades 20 cykelldnkar ut. Urvalsprocessen och de justeringar som utfordes
dokumenterades, liksom hiandelser under métperioden. Syftet var att ta reda pa om det
ar genomforbart att goéra slumpmaissiga urval for cykelrdkningar. Tva tjdnsteméan pa
Norrkopings kommun intervjuades ocksd om deras syn pa testmétningarna, vad géller
mojligheter och problem med upplédgget, se bilaga 3.

Skattningar av cykeltrafikarbetet togs fram med hjilp av insamlade data. Aven siker-
heten 1 skattningen berdknades, for att se vilken nytta man skulle ha av att genomfora
cykelmitningar i ett slumpmaéssigt urval av platser.

2.2.2 Analys av cykelrakningar i Lund

I Lund har cykelrdkningar genomforts arligen sedan 1992 pa ett 60-tal platser, vilket
utokats pa senare ar till ca 80 platser. De flesta platserna ér korsningar och flédet note-
ras i1 varje korsningsben for sig, vilket gor att rdkningar totalt har gjorts i ca 320 snitt
varje ar. Rakningarna gors manuellt under en kvart vid fyra tillfillen under en dag, kring
manadsskiftet september/oktober.

Fran Lund finns alltsd ett rikt material dér forédndringar i flera snitt kan beréknas. Dér-
igenom kan man studera om foridndringarna &r likartade pa olika platser i en tétort eller
om skillnaderna dr stora. Detta &r viktigt for bedomningen av hur omfattande méitningar
man behdver gora for att skatta fordndringen 1 en titort.

Urvalet av métplatser i Lund dr inte slumpméssigt. Det dr alltsa svart att veta om de
representerar hela titorten pa ett bra sétt. Matplatserna dr dock ménga och vél spridda i
tatorten. Det finns en viss koncentration av métplatser till centrum och lite farre ldngre
ut fran centrum, se figur 2. Endast de métplatser som mitts arligen, rodmarkerade 1
figuren, har studerats i detta projekt.

Om man antar att variationen mellan platser dr relativt representativ, kan man anvédnda
data for att berdkna hur stort urval som skulle behovas for att skatta forandringen av
cykeltrafikarbetet i en tétort.

For att i nagon man se hur ett styrt urval, som detta ar, kan paverka skattningarna fick
kommunen vélja ut 20 av de snitt som de tyckte dr allra mest intressanta. Detta gjordes
for att se om det blir nadgon skillnad jamfort med att studera forandringen i alla mét-
platser.
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Figur 2 Karta over mdtplatser i Lund. I de réda punkterna har cyklister rdknats varje
ar sedan 1992 medan det i de gula bara rdknats vissa ar. De tva grd linjerna markerar
stadskdrnans grdns och "mellanringen”.

2.2.3 Analys av cykelrakningar i andra kommuner

For att kunna belysa olika aspekter av cykelrdkningar, har data fran rdkningar i flera
andra kommuner med olika métupplidgg anvints. I Jonkdping har man mitt cykel-
trafiken pa 16 olika platser under flera ar. Dessa data har anvénts for att bedoma hur
stort urval som behdvs for skattning av fordndring i cykeltrafikarbetet. Berdkningarna
har gjorts pa samma sitt som med data frdn Lund. Datamaterialet frdn Jonképing om-
fattar farre antal métplatser, men méitningarna har istéillet pagatt under langre tidsperio-
der (tva veckors slangmétningar). Det dr intressant att se om man far liknande resultat
med olika datamaterial.

Fran bade Jonkoping och Goteborg har data fran flera rs matningar pa nagra helars-
miétta platser ocksa analyserats. Dessa data har bland annat anvénts for att studera
arstidsvariationer, exempelvis hur cyklandet fordndras under vintersdsongen jamfort
med resten av dret.

2.2.4 Erfarenheter fran Goteborgs forsok att berakna cykeltrafikarbetet

Under hosten 2010 och varen 2011, genomforde Goteborgs stad en pilotstudie med ett
slumpmaissigt urval av métplatser, for att forsoka skatta cykeltrafikarbetet pd cykelvag-
ndtet 1 delar av Goteborg. En uppfoljning skedde hdosten 2011, da samma platser méttes
som 2010, for att mdjliggora en fordndringsskattning av trafikarbetet.

Pilotstudien omfattar Goteborgs centrala delar, men endast dir det finns cykelbanor.
Den del av cykeltrafiken som gér i1 blandtrafik eller pa andra stéllen dar cyklister kan ta
sig fram dr inte med. Da denna pilotstudie, liksom testet i Norrkdping, anvénder slump-
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massigt urval av matplatser, dr det intressant att ta del av erfarenheterna fran Géteborg.
Det finns dven skillnader i urvalsforfarandet mellan de béda studierna.

For pilotstudien 1 Goteborg anviandes fyra cykelrdkningsutrustningar som flyttades runt
mellan de olika platserna. Totalt riknades cykeltrafiken i 36 punkter under hosten 2010
och varje plats rdknades under en vecka. Testet pagick i totalt 9 veckor, fran september
till oktober. For testet pa varen 2011 rdknades cykeltrafiken i ytterligare 16 punkter och
matningarna pagick dven denna gédng en vecka per plats. Testet pagick under 4 veckor i
maj.
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3 Resultat av metodtester och utvardering av RVU:er
3.1 RVU i testkommunerna Eskilstuna, Lulea och Norrkdping

I det har kapitlet gors en jamforelse av metod och resultat 1 de tre testkommunerna, se
bilaga 4 for detaljerade resultat fran resvaneundersokningarna i respektive kommun.

3.1.1 Enkaten

Resdagbockerna 1 de tre testkommunerna hade ett likartat utseende, med nagra sidor
bakgrunds- och attitydfragor fore sjélva resdagboken. Antalet sidor med bakgrunds- och
attitydfragor skilde sig dock mycket mellan kommunerna, med tva respektive tre sidor
for Norrkdping och Luled och elva sidor 1 Eskilstuna, se tabell 1.

3.1.2 Urval och utskick

Enkéten skickades ut till ett urval av befolkningen. I samtliga fall har man valt att dela
in kommunen i olika omraden for att sedan skicka enkéten till ett slumpmaéssigt urval av
personer 1 varje omrade. Indelning i olika omraden gors normalt for att kunna se till att
utskicket till respektive omréade blir tillrdckligt stort for att erhélla tillrickligt minga
svar fran intressanta omraden. Eskilstuna och Norrkoping tackte in alla kommunin-
vanare i sin RVU, medan Luleds RVU koncentrerades pa vissa titortsomraden, se

tabell 1

Den éldersgrupp alla RVU:er tickte in var 16—75 ar. Bdde Luled och Norrkoping
undersokte dessutom personer i aldrar upp till 84 ar.

I bade Luled och Norrkdping anvédndes pappersenkét, medan det i Eskilstuna dven fanns
mojlighet att svara med en webbenkit.

I Eskilstuna utnyttjades en pdminnelse, medan Luled och Norrkdping hade tvd pamin-
nelser varav en med ett vykort och en med en ny enkét och matvecka.

3.1.3 Svarsfrekvens

Svarsfrekvensen varierar mellan 35 % och 51 % i de tre testkommunerna. Det dr svart
att faststdlla vilka faktorer som ar avgorande for en hog svarsfrekvens, men en kort
enkét och pdminnelser verkar vara viktigt. Samtliga kommuner satsar pé att uppmuntra
respondenterna att svara med vinster etc. samt att marknadsfora resvaneundersokningen,
men det verkar inte vara det avgdrande.

Inom projektet fanns ett intresse att utreda hur svarsfrekvensen paverkas av att anvinda
webben som komplement och att studera vilka det 4r som svarar via webben.

Mojlighet att svara bade via postenkét och via webbenkit tycks inte paverka svars-
frekvensen. I Eskilstuna dér det fanns en extra mojlighet att besvara via webben,
utnyttjade en tredjedel av de svarande i urvalet den mdjligheten. Respondenter med
sysselsdttningen “’studerande” hade hogst andel och pensionérer hade 14gst andel
svarande via webben (49 jimfort med 21 %). En ldgre andel av dem som besvarade
enkéten via webben fullfoljde undersdkningen och fyllde i resdagboken.

VTI rapport 743 27



Tabell I Metod och resultat for RVU i testkommunerna.

Kommun Eskilstuna Luled Norrkoping

Antal invanare 93 000/64 700 74 000/46 600 130 000/84 000

(kommun/téatort)

Urval 3 000i hela 3500 i Lulea tatort + 5 000 i hela kommunen
kommunen Raned + Sorbyarna +800 (extrautskick)

Alder 16-75 ar 15-84 ar 16-84 ar

Insamlingsform Pappers-+ Pappersenkat Pappersenkat
webbenkat

Enkatens langd + 11 sidor + 15 3 sidor + 9 delresor 2 sidor + 8 delresor

resdagbok reselement

Paminnelser etc.

1 paminnelse,
flygblad, annonser,
Trisslott och
mojlighet vinna cykel

Vykort dagen innan
matdag, 1 paminnelse.
Lottade ut busskort och

biobiljetter bland inkomna

2 paminnelser, varav den
forsta som vykort

for svarande svar
Mat- + v 40 +v 45 V42 +v45 v39+v41
paminnelsevecka
Svarsfrekvens 35 % 51 % 42 %
Hantering av bortfall Uppgift saknas Viktat pa alder, kon och Viktat pa alder, kén och

undersokningsomrade.

Jamforelse med andra
RVU:er

undersokningsomrade.

Jamférelse med andra
RVU:er

Resdagbok

Byte av fardmedel ar
ett eget drende

4 fardsatt/delresa

4 fardsatt/delresa

Start-/malpunkt,

Samlas in per

Samlas in per delresa,

Samlas in per delresa

resldngd, start-/sluttid reselement dock ej sluttid
Andel som rest 84 % 84 % 82 %
Antal resor/dag och 2,6 (oviktat) 2,8 2,7

person

Fardmedelsfoérdelning
(kommunens matt &
avgransning)

14 % till fots, 8 %
med cykel,
férdelning av
reselement (oviktat)

15 % till fots, 10 % cykel,
hela veckan, resor < 200
meter bortrensade

18 % till fots, 13 % cykel,
hela veckan, alla resor

Generellt fardmedelsval
enligt enkat

Sommar: 64 % gar
och 47 % cyklar
minst nagon gang i
veckan.

Sommar, till arbete/skola:
till fots 13 %, cykel 33 %

Vinter, till arbete/skola: till
fots 16 %, cykel 8 %

Anvandning av fardmedel
den senaste manaden.
Till fots: 34 % ofta, 27 %
ibland, Cykel: 23 % ofta,

o
Vinter: 57 % gar och S ko il 16 % ibland.
16 % cyklar minst c:cmtmiré/ln OESIerO‘:/. !
nagon gang i Ots 77, Cyke °
veckan. (oviktat) Vinter, inkdpsresor, till
fots 9 %, cykel 3 %
Resldngd, genomsnitt Till fots: 1,8 km Till fots: 2 km Till fots: 2 km
Cykel: 4,6 km Cykel: 2,7 km Cykel: 3 km
(oviktat) (< 200 m bortrensade)
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3.1.4 Viktning

Om bortfallet dr olika stort 1 olika befolkningsgrupper, kan svaren viktas for att fa
representativa resultat av undersdokningen. Om urvalet dragits ur olika omraden och
vissa omréden har en procentuellt hdgre andel 1 urvalet 4n i befolkningen, maste svaren
viktas med hansyn till detta vid beskrivning av hela populationen. Viktning innebér en
justering av inkomna svar sa att vissa respondenter viktas upp medan andra viktas ner.
Detta gors for att svarsgruppen ska motsvara populationen. Viktningen forutsétter att de
som svarat i en viss befolkningsgrupp &r representativa for alla i denna grupp. Om sé
inte dr fallet, kan viktningen forstora problemet med icke-representativa svar, om
viktningen inte gors pé ett lampligt sétt.

I samtliga testkommuner har svaren viktats med avseende pé kon, &lder och omrade, for
att justera for bortfall och for hur urvalet &r draget ur olika omraden. I testkommunerna
var bortfallet generellt sett storre bland unga, min och boende i centrum.

3.1.5 Hantering av bortfall och osakerhetsskattningar

Genom att svaren viktas minskar problemet med att bortfallet &r olika stort i olika be-
folkningsgrupper. Det dr dock ingen garanti for att de som svarat dr representativa for
dem i populationen. I samtliga testkommuner har dédrfor en jimforelse av resandet mot
RES 2005-2006 gjorts, med avseende pa antal resor och andel som rest. I Lulea hade
man dven en regional resvaneundersokning att jimfora sig med och i Norrkdping
gjordes jimforelser med flera resvaneundersokningar fran sddra Sverige.

Kontroll av att den viktade gruppen liknar populationen med avseende pa bakgrunds-
variabler som gar att kontrollera, t.ex. korkortstillgang, har diremot inte gjorts i nagon
av de tre testkommunerna. Bortfallsundersokning dér personer i urvalet som inte svarat
rings upp och far svara pa ett antal fragor, forekom inte heller i ndgon av testkommu-
nerna.

I Lulea har man gjort vissa statistiska tester vid jimforelse mellan grupper och tidigare
RVU:er. Vid jamforelse mellan RVU 1998 och RVU 2010 i Norrkdping gjordes
statistiska tester konsekvent. Nagra osdkerhetsmatt i samband med resultat anges inte i
nagon av studierna.

3.1.6 Resdagbok och antal resor

Alla testkommunernas resdagbdcker utgick fran att respondenten skulle redovisa samt-
liga forflyttningar for en forutbestimd mitdag. Det vanligaste var att i resdagboken
fraga efter flera fardsétt for varje delresa, dir delresan definierades som en forflyttning
med ett drende i malpunkten. I Eskilstuna hade man en lite annorlunda definition och
byte av fairdmedel definierades som en resa, med andra ord samlades information om
resorna in pa reselementniva, se figur 3. For definition av resa, se figur 1.
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Figur 3 Utdrag ur resdagbécker i Eskilstuna (till vinster), i Luled (i mitten) och i
Norrképing (till hoger).

Resultaten visade att antalet resor per person och dag ér véldigt lika mellan de tre
testkommunerna, mellan 2,6 och 2,8 (se tabell 1), trots att man i Luled och Norrk&ping
anvinde sig av delresebegreppet och att man i Eskilstuna anvénde sig av reselement.
Med hinsyn till att analyser gjorts pa oviktat material 1 Eskilstuna &r resultaten inte
representativa, men det ser preliminirt ut som att antalet reselement har underskattats
dar.

I samtliga testkommuners RVU:er ingick endast forflyttningar fran en plats till en
annan, dvs. motionsresor som borjar och slutar i hemmet skulle inte tas med. Instruk-
tionerna kring detta ser lite olika ut i Eskilstuna jamfort med de 6vriga kommunerna. I
Eskilstuna fanns inget tydligt krav pa ett d&rende i mélpunkten till skillnad frén i Lulea
och Norrkdping. I Eskilstuna anges att ”Promenad med hunden réknas inte som en
forflyttning”. I Luled och Norrkdping dr instruktionen att Motionsresor och
promenader for att t.ex. rasta hunden ska inte redovisas”. De olika formuleringarna
tycks inte ha paverkat antalet resor som redovisats totalt sett, vilket visades ovan.

3.1.7 Fardmedelsférdelning och paverkande faktorer

Féardmedelsfordelningen avseende andelen resor till fots och med cykel var relativt
likartad mellan testkommunerna, se tabell 1 och figur 4. Firdmedelsfordelningen,
baserat pa delresans fardsatt, varierade mellan kommunerna delvis pd grund av olikheter
1 undersdkningarna, som t.ex. vid vilken tidpunkt undersokningen gjordes. I Luled
gjordes undersokningen sent pa aret och forsta snon hade redan fallit.

Av resultaten fran Luled och Norrkdping som redovisar firdmedelsfordelning for olika
grupper av personer eller typer av resor, kan bland annat utldsas att andelen resor till
fots eller med cykel dr hogre for dem som bor i titort &n dem som bor utanfor titort.
Gang- och cykelandelarna ér ocksa hogre for resor inom tétort dn utanfor och hogre pa
vardagar dn under helger, se vidare 1 bilaga 4. Motsvarande géller dven for Eskilstuna.
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Figur 4 Andel resor till fots och med cykel i testkommunerna med deras respektive
avgrdnsningar och definitioner, alla veckans dagar.

3.1.8 Generell fardmedelsanvandning

Samtliga kommuners enkéter innehdller fragor om det generella fairdmedelsvalet for
olika &renden eller arstider. Analyser visar att den fairdmedelsférdelning som kan tas
fram ur dessa fragor, dr mycket olik den som fés fram av resdagboken. Dessa fragor ér
heller inte direkt jimforbara di de speglar resandet under olika perioder. Fragorna stélls
pa mycket olika sitt, sé resultaten ar heller inte jamforbara kommunerna emellan, se
figur 5.
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Figur 5 Andel personer som anger att de brukar ga till fots respektive brukar cykla for
olika arstider och drenden.

3.1.9

I Luleas och Norrkdpings RVU:er gjordes en jdmforelse av fardmedelsfordelningen i
tidigare undersokning. Resultaten visade att andelen resor med cykel hade minskat och
resor till fots 6kat i Lulea och vice versa i Norrkdping, se figur 6. Faktorer som for-
svarade jamforelsen var att det 1 Luleds fall var stora skillnader i viderlek mellan de tva
senaste RVU:erna och i Norrkdping hade man olika urval och avgriansningar i den éldre
RVU:n jamfort med den nya. Detta 16ste man genom att i analyserna mellan aren for-
sOka anpassa avgransningarna till varandra. Skillnaderna mellan de olika undersok-
ningstillfdllena var i storleksordningen 2—3 procentenheter.

Jamforelse av fardmedelsférdelningen i tidigare undersdkning
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Figur 6 Jamforelse av gang- respektive cykelandelen med tidigare undersékningar. 1
Norrképing gjordes avgrdinsningen om ar 2010, for att bdttre stdmma overens med
undersokningen 1998.

3.1.10 Gang och cykel som anslutningsfardmedel

I den prelimindra metoden lades vikt vid anslutningarna med gang och cykel. De géng-
och cykelresor som frimst antogs missas i ”vanliga” RVU:er dr anslutningsresor
till/fran kollektivtrafik, vilka inte betraktas som en delresa utan som ett av flera resele-
ment i en delresa. I vanliga RVU:er kodas t.ex. en resa med cykel till stationen och
sedan med tag till malpunkten som en kollektivtrafikresa.

Samtliga testkommuner samlade in géng och cykel som anslutningsfirdmedel med sina
resdagbdcker. Luled och Norrkdping, som samlade in reselement per delresa, utnyttjade
inte den informationen forutom for att bestimma delresans huvudféardsatt. I Eskilstuna
dér man sérskilt ville fanga anslutningsresorna till kollektivtrafiken, var anslutnings-
resorna totalt sett troligtvis underskattade. En orsak till det, var att instruktionen 1
resdagboken i Eskilstuna var att man inte skulle redovisa om man gick till bilen som
star precis utanfor porten/ytterdorren.

I figur 7 visas en fardmedelsfordelning for Norrkoping, dir delresor med ett eller flera
fardséatt redovisas separat och dér dven anslutningsresorna med géng respektive cykel
framgar. I Norrkoping var det 23 % av delresorna som bestod av flera fardsatt. Figuren
visar att vinsten med att samla in fardsétt per reselement ar storst for att finga in
géendet, eftersom delresor med cykel oftast sker helt och hallet med cykel. Analyser
visar att kombinationsresor dér cykel ingick &r véldigt ovanliga, endast nagra {4 fall 1
Norrkoping och 1 0,6 % av resorna i Luled. Resor dér géng ingér som ett anslutnings-
fardmedel, dr ddremot mycket vanliga.

Resor med kollektivtrafik har nistan aldrig enbart ett fardsétt och sker ndstan alltid i
kombination med gang. Aven en ganska stor del av bilresorna sker i kombination med
forflyttning till fots, &ven om merparten av bilresorna anges ha skett med bil som enda
fardsétt. Det fanns otaliga kombinationer av fardsétt i delresorna i Norrkdping, se
tabell 28 i bilaga 4. I manga fall ingar bade gang och cykel, sé for att inte dubbelrdkna
resor maste det goras en rangordning av hur resorna ska riknas.
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Figur 7 Fdrdmedelsfordelning i Norrkoping, fordelningen pa olika fardsdtt for delresor
(N=5685).

3.1.11 Reslangd for resor till fots och med cykel

I samtliga testkommuner samlades start- och malpunkter in per resa. Dessa utnyttjades
genom att geokoda punkterna till olika omrdden. Ingen kommun koordinatsatte
punkterna for att berdkna reslingd, utan geokodningen anvéndes framst for att beskriva
resandet mellan olika omradden. Den genomsnittliga resldngden for resor till fots var
ungefar 2 km i samtliga testkommuner och cykelresan vanligtvis omkring 3 km.

I Norrkopings fall fanns ett specifikt intresse av att skatta trafikarbetet for cykel och
jamfora detta med trafikarbetet berdknat fran cykelflodesmétningar. Mer om skattning
av trafikarbete for cykel finns i kapitel 5.

I Luleé gjordes en avgransning i analysen sa att resor under 200 meter inte inkluderades.
Dessa korta resor motsvarade 3 % av resorna till fots och med cykel i Luled. Vid unge-
far dubbelt s& manga gang- och cykelresor (6 %) saknades uppgift om resans langd. Hur
resor utan uppgift om reslangd hanteras har betydelse for resultat om resldngd. Det
vanligaste dr att man antar att firdlangden for dessa fordelar sig som for de resor dar
uppgift om resldngd finns.

3.1.12 Jamforelsematt i testkommunerna

Matt for jamforelse mellan testkommunerna Luled och Norrkdping har tagits fram,
samtliga for aldrarna 1675 ar, se figur 8. Métten gick inte att tillimpa helt korrekt for
Luled, pa grund av att urvalet koncentrerades till invanare i tatortsomraden och inte
omfattade invénarna i hela kommunen.

De framtagna métten visar att sdvil gang- som cykelandelen for Norrk&ping ar hogre
for métt baserade pé resor med start och mal i kommunen jaimfort med métt baserade pa
resor med start eller mél i kommunen. Cykelandelen ar hogre pé vardagar jamfort med
alla veckans dagar, medan andelen resor till fots 4r densamma, se figur 8. [ Norrkdping,
ar skillnaderna pa grund av olika avgrinsningar i samma storleksordning, ca 3 procent-
enheter, som de skillnader Luled och Norrk&ping redovisade for gang- respektive
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cykelandelen i RVU 2010 jamfort med sin tidigare undersokning. I Luled hade de olika
avgriansningar mindre betydelse.
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Figur 8 Fardmedelsfordelning, fardmedel gang, cykel eller resa ddr bdde cykel och
kollektivtrafik anvdints. Jamforbara resultat for RVU i testkommunerna, avser invanare
16-75 dr, resor med start eller mal i kommunen, ddr inget annat anges. I Eskilstuna och
Norrkoping ingdr boende i hela kommunen i urvalet, i Lulea dr det boende i Luled

titort, Raned och Sorbyarna.

3.2  Extrautskick i Norrkoping

I den resvaneundersokning som Norrkdping genomforde, stilldes fridgor om vilka
fairdmedel som ingatt 1 varje delresa. Déremot stélldes inga frdgor om hur lang striacka
eller hur ldng tid som varje fairdmedel anvédndes. Eftersom detta &r intressant informa-
tion, stdlldes kompletterande fragor om detta. Extrautskick version 1, innehdll en extra
frdga om restiden for varje fairdmedel i delresan, se figur 9. I extrautskick version 2, var
frigan om reslédngd for hela delresan utbytt mot en fraga dér resldngden for varje féard-

medel i delresan skulle anges.

Analysen av extrautskicken inleddes med kvalitativa telefonintervjuer till ett urval
personer som besvarat extrautskicken. Dérefter skedde kvantitativa analyser for att
jamfora utfallet av de olika varianterna.

I redovisningen bendmns varianterna pa foljande sétt:
e Originalet avser Norrkopings egen resdagbok
e Restid avser resdagboken med den extra frdgan om restiden for varje fardmedel 1

delresan
e Resldingd avser resdagboken dér fragan om resldngd for hela delresan ar utbytt

mot en fraga dér resldngden for varje fardmedel i delresan ska anges.
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Figur 9 Frdga om starttid, sluttid, resldngd och firdsdtt i delresa samt extrafrdga om
restid respektive resldingd per firdsdtt i extrautskick version 1 respektive 2.

3.2.1 Kvantitativa resultat kring extrautskick i Norrkoping

De kvantitativa analyserna syftade till att besvara foljande fragor kring restid och

resldngd for varje reselement i delresan:

e Hur stort dr det partiella bortfallet pa restid och resldngd? Skiljer de sig &t och &r
det storre eller mindre &n pa 6vriga fragor 1 enkdten?

e Hur ér svarskvaliteten for restid och reslangd?

e Hur 6verensstimmer den totala restiden och resldangden for delresan med
summerad reslingd och restid for reselementen?

Samtliga analyser gjordes pa oviktat material sdvida inget annat nimns. Signifikans-
tester gjordes pa 95-procentsniva. Antalet inkomna enkéter for extrautskicken var
vardera cirka 160 av 400 utskickade. Det forhallandevis lilla antalet svar innebér att
osdkerheten 1 svar ar relativt hog. Darfor kommenteras dven vissa icke-signifikanta
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skillnader. Jimforelser gors 1 vissa fall &ven med data fran Malmos RVU fran 2003
respektive med RES 2005-2006.

Svarsfrekvens

Det var ingen signifikant skillnad i svarsfrekvens, dvs. i bendgenheten att medverka i
resvaneundersdkningen, som kunde kopplas till utformandet av resdagboken, se
tabell 2. Resdagboken dér restid ingar hade en ca 1-2 procentandelar ldgre svars-
frekvens och 6-8 procentandelar farre som rest (och besvarat frigan om de rest under
matdagen), men det beror troligtvis pa slumpen.

Tabell 2 Bruttosvarsfrekvensen for de tre olika resdagbockerna i Norrkoping: Ingen
statistiskt signifikant skillnad.

Typ Bruttosvarsfrekvens Antal svar
Huvudenkat, original 42 % (+ 3 procentenheter) 2 087
Testenkat, restid 39 % (£ 7 procentenheter) 157
Testenkat, reslangd 42 % (x 7 procentenheter) 166
Totalt 42 % 2410

Antal resor

Antalet resor (delresor) per person och dag skiljer sig inte heller signifikant mellan
varianterna, se tabell 3. Daremot ar det en signifikant skillnad i antalet reselement for
delresorna mellan originalformuldret och de dvriga tva varianterna, se tabell 4, med
storre genomsnittligt antal i resdagboken som maitte restid och lagre antal i resdagboken
som matte resldngd. Det &r ocksé en signifikant skillnad mellan de bdda varianterna i
extrautskicket. Hypotesen var att det skulle vara léttare att fylla i restid &n reslédngd, s&
om det &r sa att fler reselement uppges i restidsvarianten s ar det intressant! Skillnaden
tycks bestd i att tva reselement uppges i1 hogre grad i restidsvarianten, se tabell 5. Obser-
vera att detta giller om reselement angetts, inte om &ven restid respektive reslangd har
angetts for dessa.

Tabell 3 Antal resor per person och dag, alla svarande, respektive svarande som rest.
Ingen signifikant skillnad.

Typ Alla svarande inkl. de Svarande som rest
som inte rest
Medel Antal svar Medel | Antal svar
Huvudenkat, original 2,6 2 006 3,2 1611
Testenkat, restid 24 147 3,2 111
Testenkat, reslangd 2,5 160 3,0 133
Totalt 2,6 2313 3,2 1855

36 VTI rapport 743



Tabell 4 Antal reselement per resa (inkl. dem som inte rest). Signifikant skillnad.

Typ Medel Antal svar
Huvudenkat, original 1,3 5206
Testenkat, restid 1,4 355
Testenkat, reslangd 1,2 400
Totalt 1,3 5 961

Tabell 5 Antal reselement per delresa per typ av formuldr. Jimforelse med
Malmdé 2003 och RES 2005-2006. Signifikant skillnad mellan varianter i Norrképing.

Variant/RVU Antal reselement per delresa Antal delresor
1 2 3 4
% % % %
Huvudenkéat Original 79 11 7 2 4 956
Testenkat, restid 72 17 7 3 345
Testenkat, resléngd 85 8 6 1 383
Malmd 92 4 4 1 12 539
RES 2005-2006 (viktat) 85 6 8 1 ca 80 000

Ifylld restid och reslingd

For de fardsatt som angivits finns det ett partiellt bortfall 1 angiven restid och fardlangd
pa ca 20 %. Bortfallet &r storre for resléngdsvarianten én for restidsvarianten genom att
framfor allt fardsédtt nummer tva i ordningen har ett stérre bortfall, se tabell 6. Som
ndmndes tidigare sa dr det ocksa farre reselement i resldngdsvarianten. Antalet resele-
ment nummer tva ar relativt litet och signifikanstest har darfor inte gjorts.

I jimforelse med andra variabler dr det partiella bortfallet pa ca 20 % ganska hogt.
Bakgrundsvariabler som sysselséttning, korkortsinnehav och utbildningsniva har ett
partiellt bortfall pd 0-3% och férdsétt 1 har ett partiellt bortfall pd 3—5%. Daremot har
ankomsttid ett partiellt bortfall i ungefar samma storleksordning som restid/reslédngd per
reselement och dven 1 detta fall dr det reslangdsvarianten som sticker ut med signifikant
hogre partiellt bortfall, 34 % jamfort med 16 respektive 20 % 1 de Gvriga varianterna.

Tabell 6 Andel reselement som har bdde fdrdsdtt och restid respektive reslingd ifyllda
for reselement (N) med angivet firdsditt.

Typ Fardsatt 1 Fardsatt 2 Fardsatt 3 Fardsatt 4
Restid 84 % (289) 77 % (74) 83 % (30) 55 % (6)
Reslangd 81 % (309) 59 % (34) 73 % (19) 50 % (2)

Det partiella bortfallet behover inte bero pa att restider, resldangder och ankomsttider inte
har angetts, det kan ocksa vara sa att de rensats bort i bearbetningen av databasen, i fall
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da resdagbockerna varit felaktigt ifyllda. Exempelvis delas en forflyttning upp 1 tva
forflyttningar om det dr uppenbart att detta angivits pa ett felaktigt sétt och i samband
med det uppstar visst bortfall. Detta géller t.ex. om forflyttningen har tva drenden eller
béde startar och slutar i bostaden.

Svarskvalitet pa restid och reslingd

Hittills har genomgangen visat att restidsvarianten verkar ge battre kvantitativt under-
lag, men hur #r svarskvaliteten? Ar de restider och reslingder som uppges korrekta och
blir det ndgra systematiska skillnader i vad som anges? Antalet reselement med cykel
frén extrautskicken édr litet, endast ca 40—50 i respektive variant, vilket begrénsar
mojligheterna att jaimfora de bada varianterna. Cykel forekommer vidare enbart som
reselement 1 eller 2. De restider och reslingder som uppgetts ser rimliga ut i bada
varianterna, i genomsnitt 13 minuter pa cykel respektive 2,5-3 km. Oversiitts restid i
resldngd sa ser de olika varianterna ocksa likvirdiga ut, se tabell 7.

Tabell 7 Restid/reslingd i de olika enkdtvarianterna for reselement (N) med cykel.

Reselement Restid Reslangd

Median Medel Median Medel
Fardsatt 1 10 minuter (33) 13 minuter (33) 2,5 km (44) 3,0 km (44)
Fardsatt 2 15 minuter (5) 13 minuter (5) 2,0 km (8) 2,6 km (8)

Gang forekom i samtliga fardsatt 1-4 i delresan och hir ger restidsvarianten en genom-
snittlig restid p4 68 minuter, medan resldngdsvarianten generellt anger ldngre resor till
fots. De vanligaste reselementen till fots dr pa 2—5 minuter respektive 0,3—1,7 km.
Manga reselement till fots (ca 25 %) &r bara 1 minut 1dnga och det kan vara s4 att
formaten har inbjudit till att ange korta forflyttningar i olika hog grad. Som jaimforelse
var 20 % av reselementen till fots i Malmoé RV U:n kortare dn 300 meter, ett avstand
som tar 6 minuter om ganghastigheten ar 3 km/timmen.

Tabell 8 Restid/reslingd i de olika enkdtvarianterna for reselement (N) till fots.

Reselement Restid Reslangd

Median Medel Median Medel
Fardsatt 1 5 min (77) 8 min (77) 0,5 km (65) 1,7 km (65)
Fardsatt 2 3 min (19) 6 min (19) 0,3 km (3) 0,6 km (3)
Fardsatt 3 2 min (22) 6 min (22) 0,2 km (16) 0,5 km (16)
Fardsatt 4 5 min (5) 6 min (5) Endast 1 svar Endast 1 svar
38 VTI rapport 743




Jamfors den totala restiden med start- och sluttid sa stimmer de oftast vil 6verens, men
det finns fall dér det inte gar ihop. Extremen i ena dnden &r att den summerade restiden
blir ndstan 15 timmar ldngre dn vad som ryms inom start- och sluttid, at andra héllet ar
det 3,5 timmar som fattas, se tabell 9. Observera att orimliga tider inte tagits bort i
analysen.

Tabell 9 Skillnad mellan restid utifran start-/ankomsttid och restid utifrdn reselement,
restidsvarianten.

Median Medel Min Max Antal
reselement

Restidsskillnad 00:00 h:min 00:00 h:min -14:45 h:min 3:30 h:min 252

Reselement till fots och med cykel

Anmirkningsvirt dr att cykel ndstan enbart forekommer i reselement 1 eller 2, se
tabell 10. Fordelningen av cykel som fardsatt 1 och 2 skiljer sig inte mirkbart mellan
varianterna av resdagbok. I Malmd-RVU:n fran 2003 angavs emellertid cykel i hogre
grad som det enda féardséttet 1 delresan.

Tabell 10 Reselement med cykel i Norrkopings RVU och i Malmé-RVU 2003. Antal
respektive andel reselement ddr cykel ingdr som fardsdtt nummer 1 till 4 i delresan.

Antal reselement med cykel som fardsatt Andel reselement med cykel som
. fardsatt

Variant %
1 2 3 4 Totalt 1 2 3 4
Original 472 40 11 9 532 89 8 2 2
Restid 33 5 0 0 38 87 13 0 0
Reslangd 44 8 0 0 52 85 15 0 0
Malmd 2 589 36 36 12 2673 97 1 1 0

Reselement till fots forekommer didremot i samtliga fyra fardsatt i delresan. I restids-
varianten ar det en ldgre andel som sker i reselement 1, vilket kan vara kopplat till att
man i denna variant, 1 hogre grad tar med korta gangforflyttningar, se tabell 11.

Tabell 11 Reselement till fots i Norrképings RVU och i Malmo-RVU 2003. Antal
respektive andel reselement till fots som fdrdsdtt nummer 1 till 4 i delresan.

Antal reselement till fots som fardsatt Andel reselement till fots som fardsatt
Variant %
1 2 3 4 Totalt 1 2 3 4
Original 1282 196 328 34 1840 70 11 18 2
Restid 77 19 22 5 123 63 15 18 4
Resléngd 65 3 16 1 85 76 4 19 1
Malmé 2 300 131 355 89 2875 80 5 12 3
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3.2.2 Kvalitativa resultat kring extrautskick i Norrkoping

Analysen av extrautskicken inleddes med telefonintervjuer till ett urval personer som
besvarat resvaneundersokningen och dven angett sitt telefonnummer. Av de 323 som
svarat pa extrautskicket uppgav 27 personer sitt telefonnummer. Samtliga 27 resdag-
bocker granskades och direfter valdes sju respondenter ut som kontaktades via telefon.
Urvalet gjordes framforallt med hénsyn till om oklarheter i deras svar kunde bero pé att
nagot kring deras resor till fots eller med cykel missuppfattats eller antecknats pa
felaktigt satt. Telefonintervjuerna visade att:

e Antalet reselement till fots verkar underskattas vid efterfoljande forflyttningar,
t.ex. att den svarande registrerat reselement till fots fran bilen till méalpunkten i
forsta forflyttningen, men inte #i// bilen fran startpunkten i andra forflyttningen

e Atten del fyller i promenader trots instruktioner om att de inte ska inga

e Attrestiden kan omfatta mer &n sjélva forflyttningen, t.ex. en forflyttning med
cykel som hade avvikande hastighet, 1,5 km pa 30 minuter, innefattade dven att
respondenten stott pa en bekant pa vigen och stannat for att prata

e Somliga verkar misstolka formatet for reslingd ” , km”. En del svar for
resldngden tillsammans med tidsatgédngen indikerar att t.ex. en kilometer fyllts 1
som hundra meter

e Att avstdndsangivelser dr svéra att ge: ’Man har ju inte direkt med sig ett matt-
band nédr man &r ute och aker”.

Fler kvalitativa resultat redovisas i bilaga 5.

3.3  Analyser av ovriga resvaneundersokningar

I detta kapitel redovisas analyser i RES 2005-2006. Utifran andra undersdkningar be-
skrivs dven kvaliteten pa sjdlvrapporterad reslingd samt reslingd for anslutningsresor.

3.3.1  Utrymmesbehov for antal delresor och reselement

For att studera utrymmesbehovet {for antal delresor och reselement 1 en RVU, gjordes
analyser av data fran RES 2005-2006. Utifran statistik frdn RES 2005-2006, omfattar
ungefar 0,5 % (drygt 400 av knappt 80 000) av delresorna fem eller fler reselement

(se tabell 12). Utifran denna information kan man dra slutsatsen att det racker med
utrymme for fyra reselement i resdagboken, for att finga det mesta av informationen om
forflyttningarna. I genomsnitt omfattar varje delresa 1,29 reselement (om man trunkerar
vid fyra reselement).

Tabell 12 Antal reselement per resa, enligt statistik fran RES 2005—-2006.

Antal reselement per delresa (%

1 2 3 4 5 26

84,5 57 8,2 1,1 0,4 0,1

Vidare visar statistik fran RES 2005-2006 att ett formulér bor ha utrymme for 8 del-
resor per mitdag, for att finga en stor majoritet av alla resor. Enligt RES 2005-2006 var
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det bara ungefdr 2,8 % av de svarande 1 RES 2005-2006 gjorde mer &n 8 delresor under
métdagen (se tabell 13).

Tabell 13 Fordelning av antalet delresor per mdtdag, betingat att mdtdagen omfattar
minst en delresa, enligt statistik fran RES 2005-2006.

Antal delresor per matdag (%

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 | 11 |12 | 13 | 14 215

7,8 1352 |14,7 |192 | 8168|3323 |11]07]04|03|0,1)0,1 0,1

3.3.2 Motionsresor

I RES ingar dven forflyttningar utanfor trafikmiljo, som skogspromenader och fjall-
vandringar. De flesta av promenaderna tilldelas formodligen drendeklassen "Motion och
friluftsliv, t.ex. idrott, promenad etc.” Denna drendeklass star for ca 12 % av resorna sett
over hela veckan och alla fardsitt. Av resor till fots utgdr dessa en fjirdedel av resorna
och av cykelresorna utgér de ca en attondel. Arendekategorin omfattar bade sjilva
motionen och forflyttning till motion. Det &r darfor svart att sirskilja hur vanligt det ar
med promenader for sin egen skull, dvs. gangforflyttningar som inte har nagot drende i
mélpunkten. Av forflyttningarna i denna drendeklass sker 17 % utanfor trafikmiljo. Av
dessa gors 91 % till fots och 4 % med cykel, vilket kan jamforas med 47 % respektive

9 % for samma drendeklass 1 trafikmiljo. Formodligen &r en stor andel av dessa géng-
resor promenader, framforallt for resorna utanfor trafikmiljo. Den genomsnittliga
langden f6r resor till fots 1 drendeklassen ”Motion och friluftsliv, t.ex. idrott, promenad
etc.”, ar 3,7 kilometer for forflyttningar utanfor trafikmiljo respektive 3,0 kilometer for
resor 1 trafikmiljo, se tabell 14.

Tabell 14 Gaende och cyklande for sin egen skull. Motion och friluftsliv i och utanfor
trafikmiljo, enligt statistik fran RES 2005-2006.

Arende "Motion och friluftsliv, | trafikmiljo Utanfor trafikmiljo
t.ex. idrott, promenad etc.”
Gang (andel av resor) 47 % 91 %
Cykel (andel av resor) 9% 4 %
Gang (medelreslangd) 3,0 km 3,7 km

3.3.3 Analyser av reslangd for reselement

Ar 2003 genomfordes en resvaneundersokning i Malmé (Allstrém & Viklund, 2004).
Databasen fran denna omfattar 12 825 resor. I denna resvaneundersokning stélldes
frdgor om reslidngd for varje fairdmedel i delresan, pd samma sitt som gjordes i testet i
Norrkdping. Analysen av resvaneundersokningen i Malmo visar bland annat att det
partiella bortfallet pa fragan om resldngd var mycket litet. Fler resor hade reslédngd ifylld
an fardmedel, 1 alla fall for forsta resan, se tabell 15. Det bor dock papekas att manga
svar inte dr liktydigt med en hog kvalitet pd svaren om reslédngd.
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Tabell 15 Antal svar pd fragor om fardmedel och reslingd, i Malmos RVU 2003.

Antal svar per fraga

Fardmedel | Reslangd | Fardmedel | Resldangd | Fardmedel | Resldngd | Fardmedel | Reslangd
1 1 2 2 3 3 4 4
12 539 12775 1037 1022 596 586 130 127

I Malmos resvaneundersokning gjordes en analys av hur huvudfardmedlet paverkas
beroende pé hur det definieras. Resultaten blir mycket lika oavsett om fardmedlet med
den léngsta reslingden far definiera huvudfiardmedlet eller om en viss hierarki véljs (bil
dominerar 6ver cykel som 1 sin tur dominerar 6ver ging).

En analys gjordes dven av hur stor andel av kollektivtrafikresorna som har anslutning
med ging eller cykel. Detta dr gdng- och cykelforflyttningar som inte kommer med i en
“vanlig” resvaneundersokning d& endast huvudfardmedlet (kollektivtrafik) analyseras.
Analysen visade att 7,6 % av alla kollektivtrafikresor har anslutning med cykel och
43,2 % har anslutning med gang. Detta géller alla resor, sdvil vardag som helg, och
oviktade svar. Lingden pé anslutningsresorna &r i manga fall icke forsumbar — 83 % av
cykelresorna var lingre dn 1 km och 59 % av géngresorna var lingre dn 300 meter, se
Tabell 16.

Tabell 16 Reslingd for anslutningsresan till kollektivtrafik, gdang respektive cykel,
enligt Malmés RVU 2003

Reslangd fér anslutningsresan till kollektivtrafik — gang
>0,1km 89 %
> 0,3 km 59 %
>0,5km 38 %
> 1,0 km 17 %
Reslangd for anslutningsresan till kollektivtrafik — cykel
>0,5 km 97 %
> 1,0 km 83 %
> 3,0 km 32 %
> 5,0 km 16 %

3.3.4 Analyser av kvalitet pa reslangd och restid

Vid Orebro universitet har ett flertal studier gillande ging- och cykelavstind vid arbets-
resor genomforts (t.ex. Stigell och Schantz, 2011; Schantz och Stigell, 2009). Syftet
med studierna, som finns samlade i en doktorsavhandling (Stigell, 2011), var att
uppskatta hur stor del av den rekommenderade dosen av daglig motion som uppnés
genom att gd eller cykla till arbetet/skolan. Studierna &r begransade till arbets- och
skolresor inom Storstockholmsomradet. I en delstudie (Stigell och Schantz, 2011) har
olika metoder att mita pendlingsavstindet for fotgdngare och cyklister jimforts. Den
studien visar att fotgidngare och cyklister, vid sjdlvrapportering i enkéter, generellt sett
Overskattar sitt pendlingsavstand. Det tycks ocksa finnas ett samband mellan avstdnd
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och overskattning, sa att ju langre avstand man har desto ldngre tror man att man har.
Stigells slutsats dr att sjdlvrapporterade avstand bor korrigeras med en faktor 0,87.
Stigell papekar emellertid att de individuella skillnaderna kan vara stora, vilket innebér
att en korrektionsfaktor inte &r sd effektiv pd individniva utan endast bor anvéndas pé en
mer dvergripande niva.

Utifran litteraturstudier kommenterar Stigell (2011), med referens till Shephard och
Vuillemin (2003), att de individuella skillnaderna ar beroende av socioekonomiska
faktorer som bl.a. dlder. Darutdver beror felet i1 det sjdlvrapporterade avstdndet ocksa pa
hur ldnge sedan resan gjordes, hur ofta personen gor den rapporterade resan och med
vilket fairdmedel. Medan bilforare kan anvénda trippmétare for att ange ett korrekt
avstand, behdver fotgdngare och cyklister uppskatta avstdndet utifrdn mentala/kognitiva
kartbilder (Golledge och Girling, 2004; Gérling och Loukopoulos, 2007). Det kognitiva
avstandet baseras pa det aktuella avstandet, men forvriangs av bl.a. faktorer i omgiv-
ningen (Montello, 1997). Exempelvis upplevs strackor som dr fragmenterade av ménga
korsningar som lédngre &n mer oavbrutna strickor. Avstandsbeddmningen dr ocksa
beroende av hur anstrdngande en resa ir, vilket innebér att en resa med uppforsbackar
upplevs som ldngre dn en resa pa platt mark (Stefanucci et al., 2005; Witt et al., 2004).
Det antyder dven att resor som kriver muskelkraft upplevs som lingre &n motoriserade
resor.

Vad giller restid, skriver Stigell (2011) att det dr vanligt att den rapporterade restiden
avrundas till ndrmaste multipel av 5 eller 10, atminstone for resor som dverstiger

10 minuter (t.ex. Rietveld, 2002 och Rietveld et al., 1999). Avrundningen innebér en
samre validitet, men pa gruppniva kan det jamna ut sig.

3.3.5 Analys av arstidsvariationer och lampliga perioder for undersoékning

For att kunna rekommendera nér det dr mest ldmpligt att genomféra en RVU som ger
jamforbara resultat, maste man ta hansyn till cyklandets arstidsvariation i olika delar av
landet. Darfor gjordes nagra kompletterande analyser av data frdn RES 2005-2006.

RES 2005-2006 utformades framst for att studera resvanor pa nationell niva och urvalet
ar inte s& omfattande att det 4r mojligt att bryta ner data pé lokal niv4, vilket illustre-
rades i projektets forsta rapport (Niska et al., 2010). Ett forsok att dela in Sverige i tio
band gav tydligt skakiga resultat och dirfor koncentrerades denna analys pa en
indelning i Gotaland, Svealand och Norrland. Aven med denna indelning blev antalet
observationer ganska fi i vissa fall. Det géller i synnerhet for vinterménaderna,
december till mars, i Norrland som bara bygger pa ett 20-tal cykelresor.

I Figur 10 och 11 kan man se hur cyklandet varierar 6ver aret i olika delar av landet. |
Figur 10 visas det uppriaknade antalet huvudresor och i Figur 11 det uppréknade antalet
delresor med cykel som enda fardsitt. I Figur 12 och 13 kan man se hur andelen cykel-
resor av det totala antalet huvudresor respektive delresor varierar over aret i olika delar
av landet. Cykelandelen som presenteras i Figur 12 och 13, dr berdknad genom att
dividera antalet resor dar cykel ingétt i ett (eller flera) reselement med det totala antalet
del- eller huvudresor. Det berdkningssittet anviandes eftersom de del- eller huvudresor
som gors med fler dn ett fairdmedel, 1 databasen fran RES 2005-2006, ar kodat till det
“huvudsakliga fairdmedlet”, dvs. det fairdmedel som anvénts for den ldngsta delen av
resan. Det innebidr exempelvis att en delresa dér en person cyklat 1 km till bussen och
sedan &kt buss 1 12 km rdknas som en bussresa. Strickan med cykel syns dé inte alls pd
delresenivan i databasen.
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Figur 10 Upprdknat antal miljoner huvudresor per manad med cykel som enda
fardsdtt i Gotaland (N=1 686), Svealand (N=1 677), respektive Norrland (N=507),
enligt RES 2005—-2006. N= antal observerade huvudresor med cykel i respektive region.
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Figur 11 Upprdknat antal miljoner delresor per mdnad med cykel som enda fdardsditt i
Gotaland (N=2 584), Svealand (N=2 533), respektive Norrland (N=717), enligt RES
2005-2006. N= antal observerade delresor med cykel i respektive region.
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Figur 12 Andelen (%) av totala antalet huvudresor diir cykel anviints i nagot
reselement, per mdnad, i Gétaland, Svealand, respektive Norrland, enligt
RES 2005-2006.
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Figur 13 Andelen (%) av totala antalet delresor ddr cykel anvints i ndgot reselement,
per manad, i Gotaland, Svealand, respektive Norrland, enligt RES 2005-20006.
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Liksom Figur 10 till 13 visar, &r arstidsvariationen i cyklandet stor och varierar 6ver
landet. Vill man mita vid den tidpunkt da cyklandet 4&r som mest stabilt” och likartat
over hela landet, tycks borjan av maj eller september vara ldmpliga tillfdllen. Dessa
ménader har emellertid en relativt hog andel cykel och man behdver darfor vara
medveten om att de resultat man da far, inte dr representativa for hela aret. Gors
cykelrdkningar samtidigt som RVU:n, gynnas ocksa dessa av att man riknar dé flodet ar
som storst, eftersom ett hogre flode ger en storre sdkerhet 1 intervallskattningen (se
avsnitt 4.2). Det kan ocksa finnas ett virde i att beskriva andelen cykeltrafik under den
period pa aret da cykeln har storst konkurrenskraft gentemot bilen, med tanke pé att
malet med att frimja cykeltrafiken ofta 4r att kunna flytta 6ver resor fréan bil till cykel.

3.4  Sammanfattande resultat kring resvaneundersokningar

Utvérderingen av testkommunernas resvaneundersokningar visade att svarsfrekvensen

generellt sett dr 1ag och att en kort bakgrundsdel verkar vara viktigt. Analys av svaren i
Eskilstuna tyder inte pa en 6kad svarsfrekvens av att anvéinda webben som komplement
till postenkit, &ven om en stor andel — sdrskilt ”studerande” utnyttjade denna mojlighet.

Insamling av resor pé reselementniva, liksom i Eskilstuna, tycks ha gett en under-
skattning av antalet resor. Extrautskickets olika varianter dar dven restid respektive
reslangd per reselement efterfragades i Norrkoping, paverkade ocksa antalet reselement,
men inte pa ett lika tydligt och negativt sétt.

Extrautskickens utformning paverkade inte svarsfrekvens eller antal resor. Daremot
resulterade restidsvarianten i fler och resldngdsvarianten i farre reselement. Bortfallet 1
angiven reslangd var storre dn for angiven restid per reselement. Svarskvaliteten tycks
vara god kvantitativt sdtt, men manga av reselementen till fots var bara 1 minut langa.
Av intervjuer kring extrautskicken framkom att det var svart att uppge resldngd och att
detta gbrs pa olika sétt, sarskilt for de korta avstanden. Restid & andra sidan var léttare
att uppge, men svérare att tolka, eftersom det kan inrymma annat som exempelvis
vantetider. Tidigare studier har visat att sjdlvrapporterad resldngd ofta dverskattas samt
att restid ofta avrundas till nirmaste multipel av 5 eller 10. I Lulea dar man tog bort
resor under 200 meter i sin analys medforde det att ca 3 % av gang- och cykelforflytt-
ningarna togs bort.

Fardmedelsfordelningen paverkas av vilka avgransningar som véljs. Darfor ar det
viktigt att samma matt tas fram d& man vill gora jamforelser over tid eller mellan
kommuner. I de testkommuner dér jamforelser av gdng- respektive cykelandel gjordes
med tidigare ar var skillnaderna smé mellan undersdkningstillfallena, ca 2—3 procent-
enheter. Det kan jamforas med de skillnader pa ca 5—-10 procentenheter som kommuner
ofta vill kunna pévisa vid uppf6ljning av mélen pa 5-10 ars tidshorisont.

Analyser i RES visade att utrymme for atta delresor och fyra reselement per delresa i
resdagboken ér tillrdckligt for att finga det mesta av informationen om forflyttningarna.

Analysen av Malmos RVU 2003, visade att anslutningsresorna har relativt stor
betydelse for reslingden med gang och cykel, ganganslutningarna for att de dr manga
och cykelanslutningarna for att de ar forhéllandevis 1&nga. En analys av RES
2005-2006 visade att borjan pa maj eller september dr biasta ménaderna att genomfora
en resvaneundersokning med hénsyn till cykelandelen, eftersom den dé dr stabil och
likartad 6ver landet.

Enligt RES 2005-2006, utgdr motionsresor en relativt stor andel av alla resor. En stor
del av dessa gors till fots och utanfor trafikmiljo.
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4 Resultat av metodtester och utvardering av cykelrakningar
4.1  Testmatningar i Norrkoping

4.1.1  Val av matplatser och matning

Norrkopings kommun har en cykelkarta dir huvud- och sekundérstrak for cykeltrafiken
ar markerade med roda streck, se Figur 14. Dessa strak anvindes som definition av
cykelvagnitet i NorrkOpings tdtort. En stor del av stréken &r cykelbanor (heldraget pa
kartan) men det forekommer att strdken gér pa gatuvignitet, det vill sdga i blandtrafik
(streckat pa kartan). Vissa cykelbanor, exempelvis inne i bostadsomraden, ingar inte i
de mer sammanhéngande cykelstraken.

Figur 14 Karta med cykelvagnat i Norrkopmg Valda platser och Justeringar
markerade.

Fran underlaget till kartmaterialet gér det att fa en lista pa ldnkar som ingéar i de olika
straken samt deras ungefarliga viglangder. Indelningen i ldnkar &r inte gjord pa ett
konsekvent sitt, da det ursprungliga syftet endast var att producera en karta. Det innebér
bl.a. att langden pa ldnkarna &r mycket olika. Denna lista av ldnkar och deras langd
anvindes for att gora ett slumpmaissigt urval av métplatser.

I vart test delades ldnkarna in i tva grupper, priméra strak och sekundéra strak. I varje
grupp drogs ett urval av tio métplatser. Urvalet gjordes proportionellt' mot lingden pé
varje lank. Det innebér att 1anga lidnkar har stérre sannolikhet att inga i urvalet én vad
korta lankar har. Det innebdr i slutindan att varje meter av cykelvdgndtet kommer att ha

! Denna urvalsmetod skiljer sig nagot fran den som beskrevs i VTI rapport 686 (Niska et al., 2010).
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lika stor sannolikhet att komma med i urvalet. Rent praktiskt gjordes detta genom att
varje lank fick ett slumptal mellan noll och ett. Slumptalen dividerades sedan med
lankens ldngd och de tio lankar som fick de minsta védrdena valdes ut. I Figur 14 finns
de 20 valda platserna markerade.

Déa mitutrustningen som anvéndes, luftslangar (pneumatiska slangar) kopplade till en
analysator, inte klarar av att méta i1 blandtrafik, fick efterjusteringar av métplatsernas
placering goras 1 nigra fall. Nar de slumpade mitplatserna hamnade pa lankar med
blandtrafik, flyttades métningen till en nirliggande ldnk. For detaljer se Tabell 17.
Féltpersonalen fick frihet att vélja var pé ldnken de tyckte det var [dmpligast att méta,
med hénsyn till praktiska aspekter som att det ska vara jaimt underlag, helst plant (alltsa
inte backigt), bra mojlighet att fésta utrustningen, etc.

Tabell 17 Justeringar och problem pd mdtplatserna i Norrkoping.

Matplats | Justering fére matning eller vid utldggning | Problem under matning

1 Bortfall 8 dagar, mattekniskt
problem

Placering i slutet av lanken

Blandtrafik — placering i ena andan av
Ianken dar det gar 6ver i cykelbana

6 Bortfall 6 dagar, mattekniskt
problem
7 Matplatsen flyttad till angransande park dar | Manga gangtrafikanter, vilket kan

det finns lamplig plats att fasta utrustningen | ge 6kat risk fér matproblem

8 Troligen missades en del pga.
mattekniken (fér lAangsamma fordon)

10 Bred vag med bade cykelbana och trottoar | Manga gangtrafikanter. Okad risk
for skadegorelse. Bortfall 6 dagar.

11 Vagarbete under perioden. Ej
avstangd men kan ha paverkat
flédet. Bortfall 2 dagar

14 Blandtrafik — flyttad till parallell cykelbana Bortfall 6 dagar
ett kvarter bort
15 Blandtrafik — placering i ena dndan av
Ianken dar det gar 6ver i cykelbana
16 Blandtrafik — placering pa ett parallellt strak
19 Mycket skadegorelse. Bortfall 18
dagar
20 Blandtrafik — flyttad till den cykelbana vagen
leder till

Det fanns en oro att det skulle bli méttekniskt svért nar urvalet gjordes helt slump-
missigt. Men dven om det funnits ndgra bekymmer har méitningarna 6verlag dnda gatt
bra. Kvaliteten pa matdata var emellertid for vissa platser 14g, med olika antal registre-
rade pulser pa de tvé slangarna. Det kan bero pa att vissa métplatser 14g i backe, vilket
inte ar optimalt nir slang anvénds som sensor. I ndgra andra fall var andelen
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gangtrafikanter stor, vilket ocksa kan vara orsak till simre matkvalitet d& de kan ha
trampat pa slangen.

En del av métplatserna hade under mitningen problem med bortfall. I ett av fallen,
miétplats 19, saknades data for 18 av 28 dygn, dvs. 64 procents bortfall, vilket missténks
bero pa skadegorelse. Mitplatsen lag vid en tunnel dér det inte fanns ndgon bebyggelse,
vilket erfarenhetsmissigt markant okar risken for skadegorelse. Dock fanns alla vecko-
dagar representerade 1 det insamlade materialet, vilket gjorde att métresultatet anda
kunde anvéndas (men med forsiktighet). Métplats 10 ligger centralt och har manga
gangtrafikanter. Dar blev det mycket bortfall pa helger vilket kan tyda pa skadegorelse
men ocksd pa slitage. Ytterligare fyra métplatser drabbades av bortfall under kortare
perioder. I Tabell 17 redovisas de problem som uppstod vid mitningen.

Mitningen pagick fran onsdagen den 29 september 2010 till tisdagen den 26 oktober
2010 och pneumatisk slang kopplad till en mitutrustning anvindes. Véadret under
métperioden beskrivs i Tabell 18.

Tabell 18 Vider under mdtperioden i Norrkoping.

Vecka | Vader

39 Uppehall och ganska varmt

40 Lite regn pa torsdagen, men annars som vecka 39

41 Lite regn pa torsdagen, nagot kallare &n tidigare veckor

42 K_gllgste veckan med minusgrader vissa morgnar. Regn pa tisdag, lérdag och
sbndag

4.1.2 Bearbetning och skattning

De mitdata som samlades in granskades for extremvarden och markering av bortfall.
Efter viss justering for bortfall kunde medeldygnsfloden for hela métperioden samt {6r
vardagsdygn redovisas. Genomsnittligt cykelflode per dygn pa de valda platserna
varierade fran 29 till 791 cyklar.

Eftersom maétplatserna dr slumpmassigt valda kan man med hjélp av statistiska metoder
skatta trafikarbetet och berékna hur osiker denna skattning 4r. Skattningen kommer att
gilla trafikarbetet pa det cykelvagnit som ingar i ramen — i detta fall de vigar som ar
markerade pé cykelkartan. Hur en skattning ska berdknas beror pa hur det slumpmaéssiga
urvalet gjorts. Da varje meter vag i Norrkdpingstestet har samma sannolikhet att bli
utvald for métning, kan trafikarbetet skattas genom att forst berdkna ett genomsnitts-
flode. Detta multipliceras med den totala ldingden pa cykelvidgnitet. Berdkningen gors
separat for huvudvégnitet och sekundérvignétet och summeras sedan for att fi det
totala cykeltrafikarbetet.

Det totala trafikarbetet for det cykelvignét som markerats pd kartan, skattades till

21 000 cykelkilometer per dygn under mitperioden. Genom att berdkna ett konfidens-
intervall kan osékerheten i skattningen beskrivas. Trafikarbetet ligger i intervallet

11 000-31 000 cykelkilometer per dygn. Ett annat uttryck for detta &r att skattningen
kan vara fel med upp till 48 %. For att fa en sdkrare skattning skulle man behova ett
storre urval av métplatser.
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4.1.3 Kommuntjanstemannens kommentarer

Tva tjinstemén pa kommunen som arbetar med cykelfragor fick, innan resultatet av
matningarna presenterades, uppskatta flodet pa de platser som matts. Det visade sig att
de i ndstan alla fall gissade pd ett hogre flode én vad det faktiskt var. For nio av de 20
matplatserna uppskattade man att flodet var mer @n dubbelt sa hogt och i fyra fall mer
an fyra ginger s& hogt. Nér det géller inbordes storleksordning mellan avsnitt, stimde
emellertid deras uppskattningar relativt bra 6verens med verkligheten. Vid rangordning
efter flode var det endast fyra avsnitt hamnade pa fel sida om mitten.

De bada tjdnsteménnen intervjuades ocksa, for att ta reda pa hur de ser pé det testupp-
lagg som anvéndes vid genomforda cykelmétningar. Kommunen utfor sjélv ett antal
méitningar dér de subjektivt valt ut métplatserna. Om testupplagget med slumpmassigt
utvalda métplatser séger de: ”Skulle vi ha mdtt sjdlva skulle vi ha forsokt fd en storre
geografisk spridning i staden och samtidigt inte haft mdtplatser lika tdtt som slumpen
lade ut dem”. For att forsoka minska detta problem gjordes ett nytt (teoretiskt)
slumpmassigt urval, ddr kommunen forst delades in efter de fem driftomraden som finns
och dérefter drogs fyra mitplatser per omrade. Inga métningar genomférdes men en
tjidinsteman pa kommunen sidger om det andra urvalet att “det var bdttre spridning pd
den forsta slumpningen”. Den nya indelningen var allts inte tillrdcklig for att forbattra
urvalet. Kommunens synpunkter finns dokumenterade i bilaga 3. Den inforda
stratifieringen hjélpte inte till att sprida métplatserna pé ett sétt som kdnns bra. Det dr
latt hint att ndgra métplatser hamnar nira varandra nir man véljer ut dem slumpmaéssigt.

4.2  Analys av cykelrakningari Lund

Forandring 1 cykelflode kan variera stort mellan olika platser. Det visar datamaterialet
frdn Lund som bestdr av ett stort antal manuella métningar. I Figur 15 kan man se
forandringen 1 cykelflode fran 2002 till 2003. Flodet minskar pa vissa platser medan det
Okar pa andra. Ibland &r fordndringarna sma och ibland stora. Det édr dock sé att
miétplatser med en hog trafikvolym ett ar ocksa har en hog trafikvolym nésta ar.
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Figur 15 Férdndring av cykelflodet fran 2002 till 2003 pa olika mdtplatser i Lund.
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Vi hade en teori om att olika typer av platser skulle ha utvecklats pa olika satt. I Tabell
19 finns bl.a. standardavvikelsen mellan olika métplatser inom olika grupper redo-
visade. Jamfort med standardavvikelsen for fordndringar for alla métplatser dr mét-
platser som inte ligger pa strdk mer lika varandra. De har en mindre standardavvikelse,
0,31 fran 2002 till 2003, an alla métplatser som har standardavvikelsen 0,83 for samma
tidsperiod. Daremot har métplatser pé strak en storre standardavvikelse och dr ddrmed
inte en grupp med mer likartad fordndring mellan platser. Nar man delar in métplatserna
efter deras avstand till centrum fir man ett liknande resultat. Vissa grupper ér mer
likartade varandra (med mindre standardavvikelse) medan andra har en storre spridning.
Ingen av de indelningar vi provat ger alltsd grupper som alla omfattar métplatser som
utvecklas pa samma eller likartat sétt.

Tabell 19 Genomsnittlig fordndring och standardavvikelse mellan mdtplatser inom
gruppen for ndgra olika indelningar av mdtplatser i Lund.

2002-2003 2002-2007
Gruppering Antal Genomesnittlig | Standard- | Antal Genomesnittlig | Standard-
matplatser | forandring avvikelse matplatser | forandring avvikelse
mellan mellan
matplatser matplatser
Totalt 237 -5 % 0,83 238 2% 0,77
Strak 140 2% 1,04 140 3 % 0,95
Ej strak 99 -9 % 0,31 99 -9 % 0,37
Centrum 11 1% 0,23 11 17 % 0,30
Langs 81 -9 % 0,45 81 3% 0,42
stadskdrnan
Langs 61 -12 % 1,09 61 -1 % 0,75
mellanringen
Mellan 25 0 % 0,39 25 0 % 0,47
stadskarna &
mellanring
Utanfor 61 6 % 1,07 61 -6 % 1,21
Mellanringen

Det man skulle vilja folja upp ar fordndringen for cykeltrafikarbetet 1 hela tatorten. Det
har tidigare pépekats att ett slumpmassigt urval skulle behdvas for att gora det pa ett

korrekt sdtt. Osdkerheten i skattningen kommer sedan att bero pa hur manga maétplatser
man har. Med fler métplatser fir man en sékrare skattning. Variationen mellan olika
matplatsers uppmétta flode och fordandringar i Lund, har anvénts for att berdkna hur stor
osdkerhet man far beroende pa antal matplatser. Tabell 20 visar t.ex. att om man har tio
matplatser, far man rdkna med att en skattning av fordndringen har en osdkerhet pa

+ 26 procentenheter. Aven stora urval av mitplatser ger en stor osikerhet i forindrings-
skattningen.

VTI rapport 743 51



Tabell 20 Forvintad osdkerhet i fordndringsskattningar vid olika antal mdtplatser i
urvalet, enligt data frdan Lund 2002 till 2003.

Antal métplatser | Felmarginal?

5 +36 %

10 +26 %

15 +21%

20 +18 %

30 +15 %

40 +13 %

50 +11 %

100 +8%

200 +6 %

En léngre serie av fordndringar baserat pa alla mitplatser redovisas 1 Figur 16.
Fordandringen beskrivs med hjilp av index med basaret 1992. Dér syns att det finns en
langsiktig trend med 6kande cykeltrafik i Lund medan enskilda fordndringar fran ett ar
till ndsta ofta skiljer sig mycket fran den trend man kan se pa lite langre sikt.

Index

13

1,2 ® ==

11 L ——

10 +-——o—¢

1992 1994 1996 1998 2000
Ar

0,9 . T
2002 2004 2006 2008
Figur 16 Cykeltrafikens utveckling i Lunds tdtort fran 1992 till 2009.

For att illustrera effekten av att vilja de métplatser man tycker dr intressanta jaimfort
med ett slumpmadssigt urval, fick tjdnstemén i Lunds kommun vélja ut 20 ”intressanta”

? Felmarginalen ir ett 95 procentigt konfidensintervall.
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snitt bland de som matts. Utvecklingen i dessa jamfordes med utvecklingen i alla snitt
dér data samlats in. I detta fall &r dven alla métplatser ett subjektivt val av platser och
det kan tdnkas att dessa inte fullt ut representerar hela tatorten. Hér studeras emellertid
om de 20 speciellt utvalda mitplatserna representerar alla méitplatser snarare &n hela
titorten. Skillnaden 1 utveckling framgér av Figur 17. I det storre perspektivet visar de
tva forandringsserierna pa en liknande trend. Det skiljer dock en del i borjan av mét-
perioden, dér de 20 utvalda platserna minskar i flode pa ett siatt som inte representerar
forandringen for alla métplatser. Vissa enskilda ar, t.ex. frdn 2000 till 2001, &r skillna-
derna ocksa stora mellan de bdda métserierna.

Index
1,3
—&—20 valda
maétplatser
—o— Alla matplatser /\\ ﬁ
1’2 v

11
b

. v

0,9 T T T T T T T T T T T T T T T T T 1
1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008

Ar

Figur 17 Utvecklingen av cykeltrafiken i Lund, enligt data fran alla mdtplatser och
enbart fran 20 utvalda mdtplatser.

4.3  Analys av cykelrakningar i andra kommuner

Data fran 16 maétplatser i Jonkoping, som méitts med pneumatisk slangsensor under tva
veckor varje host under ndgra ar, har analyserats pa liknande sétt som matdata fran
Lund. Variationen mellan platser har anvénts for att berdkna hur antalet mitplatser
paverkar forvintad osiikerhet. Resultatet redovisas i Tabell 21. Aven i Jonkdping 4r
skillnaden 1 fordndring stor mellan olika platser och resultatet dr mycket likt det fran
Lund som tidigare presenterats i Tabell 20.
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Tabell 21 Forvintad osdkerhet i fordndringsskattningar vid olika antal mdtplatser i
urvalet. Data fran Jonkoping 2009-2010.

Antal matplatser | Felmarginal

5 +39 %

10 +27 %

15 +22 %

20 +19 %

30 +16 %

40 +14 %

50 +12 %

100 +9%

200 +6 %

I Jonkoping har kommunen ocksd matt hela dret pa en plats. Det ger mojlighet att
studera cyklingen under olika érstider. I Figur 18 kan man se hur stort cykelflodet varit
under sommar- respektive vinterperioden. Man kan se att utvecklingen mellan
2005-2010 inte varit densamma under olika arstider. En tolkning &r att vidret paverkar
cykling under vintersédsongen pé ett annat sitt 4n under sommaren. Nu finns data endast
frén en plats och det ar svart att sdga hur vél platsen representerar hela titorten. Men
grafen illustrerar att det dr viktigt att tydligt redovisa vilken tidsperiod man har tagit
fram data for.

Totalt cykelfléde i
tusental
450
400
350
300
M sdsong nov-april
250 & P
M sdsong maj-okt
200
150
100
50
0
2005 2006 2007 2008 2009 2010

Figur 18 Totalt cykelflode under sommar- och vinterperiod pa Barnarpsgatan i
Jonképing

I Figur 19 visas liknande data fran en plats i Goteborg med heldrsmitning. P4 den
platsen dr cykelflodet hogre. Utvecklingen dar har varit mer lik sommar som vinter.
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Figur 19 Totalt cykelflode under sommar- och vinterperioden pa Vasagatan i
Goteborg.

4.4  Forsok att i Goteborg berakna cykeltrafikarbete

Vid det pilotprojekt som genomfordes 1 Goteborg i syfte att skatta trafikarbetet, valde
man att i urvalsramen ta med alla cykelbanor i aktuella delar av Goteborg. Avgrins-
ningen mellan olika ldnkar utgjordes av korsningar. Ur register fick man fram ldnkarnas
langd och deras geografiska ldge. Lankarna delades in i olika geografiska omrdden och
ett slumpmaéssigt urval av lankar drogs per omrade. Alla ldnkar i samma omréade hade
samma sannolikhet att komma med i urvalet, oavsett ldnklangd.

Mitningar genomfordes under en vecka per plats och trafikarbetet skattades sedan
utifrdn insamlad data. Eftersom alla ldnkar valts med samma sannolikhet, bérjade man
med att berdkna trafikarbetet pa den valda linken genom att multiplicera flodet med
lankens langd. Genomsnittligt trafikarbete per 1dnk multiplicerades sedan med totalt
antal lankar 1 urvalsramen. Berdkningarna gjordes inom varje geografiskt omrade for
sig, for att sedan summeras till ett totalt trafikarbete for den undersokta delen av
Goteborg.

Resultatet fran hosten 2010, da rdkningar gjordes i totalt 36 punkter, var att det skattade
trafikarbetet 1 den undersokta delen av Goteborg var 251 000 cykelkilometer per
vardagsdygn. Ett konfidensintervall berdknades for att bedoma osdkerheten 1 skatt-
ningen. Det gav att trafikarbetet ligger mellan 172 000 och 330 000 cykelkilometer.
Med andra ord, kan det sanna trafikarbetet skilja sig fran skattningen med upp till 31 %.

En tjinsteman pa Goteborgs stad beréttar att det fanns ménga problem forknippade med
att gora ett slumpmaéssigt urval. Framfor allt var det besvirligt att ta fram en bra urvals-
ram som &r uppdaterad. Dessutom har osékerheten 1 skattningen blivit stor. Man har
provat att anvénda information om métvecka och lédnkléangd for att forbéttra skattning-
arna, men det har inte gett nagon tydlig effekt pa osdkerheten.

Tjanstemannen séger vidare att ett motiv till att detta genomfordes, var att Goteborgs
stad ville kartlagga cyklandet pé ett nytt sétt. Kartldggningen skulle ge 6kad kdnnedom
om cyklandet utanfor centrumomradet, dér de permanenta métstationerna finns. Man
har ocksé fatt information om métplatser som annars inte skulle ha métts.
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4.5

Utrustning

For de olika orterna som studerats ndrmare, har olika méattekniker anvéands for att
detektera cykelfloden. I Norrkoping anvéndes pneumatisk slang och i Lund var det
manuella rdkningar. Jonkopingsmitningarna genomfors med hjilp av pneumatisk slang,
men pa vissa punkter anviands induktiv slinga. For Goteborgs del anvdnde man hdsten
2010 radar och 2011 pneumatisk slang.

I det hir projektet har det inte ingétt att gora nagra sirskilda tester av olika méttekniker
eller utrustning, men vissa erfarenheter presenteras dnda hér, baserat pé arbetet 1
projektet och andra killor (Vagverkets publikation 2008:48; Végverkets publikation
2007:2; Niska et al., 2010; Vecturas erfarenheter fran flera mituppdrag). Det finns flera
olika typer av detektorutrustningar som skiljer sig &t i hur de detekterar och de har olika
for- och nackdelar. En sammanstéllning ges 1 Tabell 22 nedan.

Tabell 22 Sammanstdllning av olika detektorer och deras for- och nackdelar.

Utrustning

Kort teknisk beskrivning

Fordelar

Nackdelar

Radar

Skickar ut stralning vars

signal reflekteras tillbaka.

Detekterar férandringar.

Enkel att montera. Bra
detekteringsférmaga.
Haller lange, kraver
litet underhall.

Svart att separera
olika trafikelement
(t.ex. cyklist/gaende),
kan forvaxlas.

Infraréd stralning
(IR), aktiv

Skickar ut stralning vars

signal reflekteras tillbaka.

Detekterar férandringar.

Enkel att montera. Bra
detekteringsférmaga.
Haller 1ange, kraver
litet underhall.

Réaknar aven annan
trafik som géende
och/eller
motorfordon.

Pneumatisk slang

Axelkannande. Tva
slangar inkopplade i
matutrustning.
Detektering via
forandring i lufttryck.

Bra
detekteringsférmaga.

Utséatts for slitage av
trafiken, 1amplig for
korttidsmatning. Risk
for skadegorelse.
Olamplig vintertid.

Induktiv slinga

Fordonskannande.
Slinga nedfrast i vagen.
Detektering via
inducering (metall-
detektor).

Haller lange, kraver
litet underhall.

Kraver tillstand for
nedfrasning’. Detekt-
erar metall, kan
missa aluminium-
cyklar, far med t.ex.
barnvagnar. Kan
underdetektera vid
hdga fléden.

Fiberoptisk kabel

Axelkannande. Yiligt
nedfrasta i vagbanan.
Detektering via nedgang
av optisk dverféring.

Bra detekterings-
formaga (forutsatter
dock att det inte finns
sno/is).

Kraver tillstand for
nedfrésning1. Klarar
inte av att det ligger
sno.

Videotolkning Bildanalysprogram Kan separera gaende | Klarar inte att
kopplas till videokamera. | och cyklister. detektera vid t.ex.
snofall. Kraver
tillstand for filmning.
Manuella Faltpersonal raknar. Kan fa med t.ex. Svart att fa med hela
rakningar hjalmanvandning. dygnet. Resurskrav-

ande. Individeffekter.

1. Finns som klister/tejp-remsor att fasta over cykelbanan, dvs. inget ingrepp behdver goras, men

detta dr inte lika hallbart som nedfrdsning.
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Allmént giller for alla mitutrustningar att montagesittet och instillning av parametrar
avgor hur resultatet blir. Utrustningen kan storas av rorelser utanfor korfalten,
exempelvis kan en utrustning for métning av cykeltrafik detektera motorfordon pa
nérliggande vidg om man monterar den fel. Ibland anvinds hastigheten for att sérskilja
gaende och cyklister. Om man kombinerar olika tekniker som induktion och IR gar det
att separera gaende och cyklister baserat pad mer &n bara hastighet.

4.6 Sammanfattande reflektioner kring cykelrakningar

De praktiska erfarenheterna frdn Norrkoping, visar att det gar att genomfora méitningar i
ett slumpmaéssigt urval av métplatser men att det kraver mer forberedelser. Alla platser
var inte optimala rent mittekniskt, men de problemen var inte sa stora som befarat. Ett
slumpmadssigt urval innebér emellertid att man kanske missar andra syften med cykel-
rakningar, som mojligheten att jamfora olika strak och intressanta platser. Erfaren-
heterna fran Goteborg visar ocksa pa praktiska problem, men ocksa pé ny kunskap om
cykelfléden pa platser ddr man annars inte skulle ha mitt. Bdde i Norrkdping och i
Goteborg blev osdkerheten for trafikarbetsskattningen stor.

Det har visat sig att det skulle behdvas stora urval dven for att skatta forédndringen av
trafikarbetet pa ett bra sitt. Detta beror pa att fordndringen dr mycket olika pa olika
platser. Med de resurser som dr rimliga idag, kan man med hjélp av cykelrdkningar
alltsa inte skatta forandringen pa ett tillforlitligt sétt. Grafen Gver arsvisa fordndringar 1
Lund tyder pé att forandringen inte r stabil, utan att flodet varierar mellan &r och
trender kan ddrmed bara ses pa langre sikt. Det dr inte heller sékert att cyklingen under
sommar- och vintersdsongerna fordndras pa samma sétt, vilket rdkningar i Jonkoping
antyder.

Med ett urval av métplatser som inte dr slumpmassigt valt, kan man ocksé fa en felaktig
uppfattning om helheten. Det visar testet med att lata tjinsteménnen i Lund vélja ut
nagra platser.
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5 Koppling mellan resvaneundersokning och cykelrakning

I Norrkoping har bade en resvaneundersékning och cykelrdkningar genomforts under
samma tidsperiod. Bada metoderna tilldter att cykeltrafikarbetet skattas. Det dr
intressant att jimfora dessa métningar bade vad géller metod och resultat.

Vid resvaneundersokningar skattas en genomsnittlig cykelresas 1dngd och genomsnitt-
ligt antal resor per person, i ett slumpmassigt urval av invanare. Dessa tal rdknas upp
med hjélp av det totala invénarantalet for att f4 en skattning av totalt cykeltrafikarbete.
Vid cykelrdkningar skattas i stdllet genomsnittligt flode per plats, 1 ett urval av mét-
platser. Detta tal rdknas upp med hjélp av den totala lingden av cykelvégnitet. De olika
tillvdgagangssatten tvingar fram olika avgriansningar och definitioner samt medfor olika
typer av mitfel och urvalsfel. For en sammanstéllning se Tabell 23. Sammantaget inne-

bar detta att man inte ska forvénta sig att resultaten av berdkningarna ska bli lika.

Tabell 23 Skillnader mellan trafikarbetsskattningar i Norrkoping, beroende av

mdtmetod.

RvVU

Réakningar

Tidpunkt

Vecka 39 (+ ersattning v 41),
ar 2010

Vecka 39—42, ar 2010

Geografisk avgransning

Alla resor med start och mal
inom tatorten

Cykeltrafik pa det vagnat som
ar markerat pa cykelkartan

Vilka cyklister ingar

Vissa aldrar, bara
Norrképingsbor, inga
anslutningsresor

Alla som faktiskt cyklar

Matfel Antal km/resa kan anges fel Antal cyklar per plats kan
detekteras fel
Urvalsfel Alla personer tillfragas inte Alla platser/cykelvagar mats
inte
Bortfall Alla tillfragade svarar inte pa Matutrustningen har inte
enkaten fungerat dverallt hela tiden
Omfattning 2313 enkatsvar 20 matplatser, i 4 veckor

Skattningarna av trafikarbetet frdn resvaneundersokningen och cykelrdkningarna
redovisas i Tabell 24. Den angivna felmarginalen anger hur oséker skattningen kan vara
péd grund av att endast ett urval (av personer eller platser) métts. Utover detta méste
hénsyn tas till olikheter i matfel och avgransningar.

Tabell 24 Skattat antal cykelfordonskilometer per dygn i Norrkoping hésten 2010.

Fordons km/dygn | Felmarginal
km/dygn
RVU 54 000 + 6 800
Rakning 23 000 + 11000
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Skattningen av trafikarbetet fran rakningarna &r i detta fall omkring hélften av
skattningen fran RVU:n. Det dr d4nd4 rimligt att anta att skillnaderna beror pa de faktorer
som tagits upp i tabellen. Att inte hela vignatet omfattas vid radkningarna verkar ha stor
betydelse. Enligt TSU 92- skedde under aren 2001 och 2002 nistan tva tredjedelar av
cykelreslangden inom tétort pa cykelbana, medan resterande tredjedel skedde pa
gata/vig (Gustafsson och Thulin, 2004). I Norrkdping var det endast ett urval av ldnkar
(se Figur 14), fraimst cykelbanor, som ingick i berdkningen av den totala ldangden av
cykelvagnitet. For RVU:n omfattas inte alla cyklister t.ex. inte de under 16 ar eller de
som bor utanfor kommunen. Detta verkar dock ha haft en mindre betydelse.

Den statistiska felmarginalen &r i bdda fallen relativt stor och medfor att det blir svért att
detektera fordndringar av trafikarbetet. Skattade fordndringar som ligger inom felmargi-
nalen behover inte bero pa verkliga forandringar. Rdkningarna har i detta fall en betyd-
ligt storre felmarginal. Ett storre urval av métplatser skulle ge en sékrare skattning, men
for att rdkningarna skulle bli lika bra som RV U:n, i procent riknat, skulle man behdva
ett urval pa 6ver 200 métplatser. Métfelet i fardlangd for cykelresan ingér inte i osdker-
hetsskattningen. Denna &r storre i RVU:n, eftersom fardldngden ir sjélvrapporterad (se
t.ex. avsnitt 3.3.4).

P& grund av de olika avgransningarna &r trafikarbetsskattningar som ar utférda pa olika
satt inte jdimforbara. Det dr darfor viktigt att alltid ange vilket underlag skattningen
bygger pd samt vilka avgrdnsningar som gjorts.
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6 Diskussion och slutsatser

Syftet med det hér projektet har varit att foresla en harmoniserad metod for att skatta
cykel- respektive gdngtrafikens andel av det totala resandet i svenska kommuner. Den
foreslagna metoden ska framst kunna anvéndas pa en overgripande niva, exempelvis for
att kunna folja utvecklingen over tid och kunna faststdlla om atgérder for att fraimja ett
miljovianligt resande fatt onskad effekt. Malet har varit att definiera en metod som, pa
ett rattvist sitt, belyser andelen ging- respektive cykeltrafik och mojliggor jimforelser
mellan orter och over tid.

Arbetet i projektets sista tva etapper, som beskrivs i den hér rapporten, har visat att det
ar nodvéndigt att géra en del kompromisser vad géller det man skulle 6nska att méita
med hénsyn till vad som faktiskt ar praktiskt mdjligt. Vid framtagandet av de slutliga
rekommendationerna (i kapitel 7), har darfor vissa stillningstaganden gjorts. Motiven
bakom rekommendationerna och forklaringar till varfor vissa stéllningstaganden gjorts,
beskrivs 1 det hér kapitlet. I kapitlet diskuteras ocksa resultat och erfarenheter fran de
studier som genomforts i projektet.

6.1 Resvaneundersokningar

Eftersom Eskilstuna, Luled och Norrkdping hade kommit relativt 1angt i sina planer for
RVU:erna, di de involverades som testkommuner, kunde inte en och samma standardi-
serade metod testas och utvirderas. Genom att testkommunerna hade olika uppldgg, gav
det 4nda mojlighet att utvardera vilken metod som fungerar bést utifran syftet att folja
upp géng- respektive cykeltrafiken. Hér diskuteras for- och nackdelar med olika
tillvdgagangssétt och avgriansningar.

6.1.1 Insamlingsmetod och svarsfrekvens

Svarsfrekvensen i testkommunernas RVU:er varierar mellan 35 och 51 %. En lag
svarsfrekvens medfor bade dkade kostnader for utskick och paminnelser och minskar
trovirdigheten for RVU:n.

Det ar svart att faststilla vilka faktorer som ar avgdrande for att fa upp svarsfrekvensen,
eftersom demografiska och socioekonomiska faktorer paverkar benigenhet att svara,
men viktigt dr att enkdten for bakgrundsfragor hélls kort. Storst bortfall aterfinns 1
grupper med lag utbildning, 1ag inkomst, 1 hushéll utan bil eller med manga bilar,
boende 1 sma eller stora hushall, boende centralt i stider, med savél 1&g som hog
mobilitet (Vagverkets Publikation 2005:91). I testkommunerna var bortfallet storre
bland unga, min och boende i1 centrum.

Uppfdljande verksamhet och uppmuntran i form av trisslotter eller vinster tycks ha en
viss effekt, men kan inte viga upp en lang enkdét. I Uppsalas RVU frén 2010 var
svarsfrekvensen 69 % (Uppsala, 2010), vilket &r ovanligt hogt i ssammanhanget. Dar
genomfordes undersokningen som en enkitundersdkning med upp till tre pdminnelser
varav den sista per telefon. Trisslott skickades i forvég till alla. Komplettering av
ofullstandigt ifyllda formulér har dven gjorts per telefon.

Enkéten bor inte vara for omfattande och inte ta lingre dn 10 minuter att fylla i. Detta
giller alla enkéter, men formodligen annu mer om man véljer att anvidnda sig av en
webbenkét om den inte kan fyllas vid olika tillfdllen. Vid diskussionsseminariet
framkom att man bor “undvika nyfikenhetsfragor” och renodla resvaneunders6kningen
till just en resvaneunders6kning och inte kombinera den med t.ex. attitydfragor.
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6.1.2 Svarsfrekvens och hantering av bortfall

Sjunkande svarsfrekvens dr en trend i tiden for alla enkéter. Med en sjunkande svars-
frekvens blir det allt viktigare att undersoka bortfallet, for att man ska kunna géra
tillforlitliga jamforelser av trenden. Vilken metod som ska anvédndas dr en kostnads-
frdga, men & andra sidan 4r tillforlitliga data en nddvéndighet. De vanligaste metoderna
for att sdkerstélla att de som svarat dr representativa for dem i populationen, dr genom
viktning av svaren. Darutdver gors ibland kontroll av att den viktade gruppens resande
ar jdimforbart med det fran andra undersékningar. Kontroll av att den viktade gruppen
liknar populationen med avseende pa bakgrundsvariabler som gar att kontrollera, t.ex.
korkortstillgdng, borde kunna anvindas i storre utstrickning. Bortfallsundersokning &r
relativt ovanligt pga. kostnadsskél, men kan behdva goras i hogre grad nér svarsfrek-
vensen sjunker.

6.1.3 Enkatinnehall

Manga enkiter innehaller ocksa fragor om det generella firdmedelsvalet for olika
drenden eller drstider och de kan ha en funktion att fylla. Resdagboken visar endast hur
cyklandet dr under méitperioden (exempelvis hdst), men sidger inget om vintercyklandet
Okar. Kommuner som har 6kat vintercyklande som mal borde alltsa stélla fragor kring
det generella fairdmedelsvalet under vintern.

Det géller dock att komma ihag att firdmedelsfordelningen som kan tas fram ur dessa
fragor dr mycket olik den som fés fram av resdagboken, genom att de baseras pa hur
individer uppfattar att de brukar resa och inte faktiska resor. Generellt sett ger frigor om
hur respondenten brukar resa mindre korrekta svar dn d& de uppger hur de faktiskt rest
en given dag. Fragestillningar som anvindes i testkommunerna har olika potential och
lampliga standardfragor bor utvecklas sa att kommuner kan jadmfora sig med varandra.

6.1.4 Insamling av gang- och cykelanslutningsresor

De olika resdagbdckerna fangade gang och cykel som anslutningsfardmedel olika vl
beroende pé de olika uppliaggen. Kommunerna 6verlag utnyttjade inte informationen om
reselement 1 ndgon hog grad. Samtidigt var kombinationsresor dér cykel ingick
ovanliga.

I testkommunerna har forsoken att pé ett béttre sdtt mita och beskriva reselementen inte
varit sa framgangsrika att vi vill rekommendera dem for slutgiltig metod. Dar man
rdknade antalet resor pa reselementniva och “’byte av fardmedel” definierades som ett
arende ledde detta, i motsats till syftet, till en underskattning av antalet anslutningsresor.
I extrautskicket dér uppgifter om resldngd och restid per reselement samlades in hade
detta inga negativa bieffekter, men kvaliteten i uppgifterna ar bristfilliga da de inne-
fattar ett relativt stort bortfall. Det framkom att det 4r svart att uppge resléngd och att
personer gor detta pé olika sétt sinsemellan, sérskilt for de korta avstanden.

6.1.5 Jamférelse av kommuners fardmedelsférdelning

Testkommunerna har olika definitioner och avgridnsningar i sina RVU:er vilket paverkar
fardmedelsfordelningen de redovisar. Darfor har jimforelsematt en stor betydelse for att
jamforelser mellan olika kommuners fairdmedelsfordelning ska bli rittvisande.

Niér olika jamforelsematt testades, visade det sig att vissa matt inte gick att tillimpa for
alla kommuner pga. de avgrinsningar de gjort. Detta géillde frimst matt som avsag alla
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kommunens invanare i den valda aldersgruppen, 1675 ar. Vissa matt pa individniva
valdes ocksa bort eftersom de krdver en hel del bearbetningar, vilket inte alla kommuner
har mojlighet till. P4 samma sétt visade sig matt for resor med start- och/eller malpunkt
1 titorten krdva mera av undersokningen och kodningen dn vad som &r motiverat pd en
grundniva. Matten som testades/0vervagdes var inledningsvis:

e Fiardmedelsfordelning vardagar, start eller mal i kommunen
Féardmedelsfordelning alla veckodagar, start eller mal i kommunen
Féardmedelsfordelning vardagar, start och mal i kommunen
Féardmedelsfordelning vardagar, start och/eller mal i titorten
Individmatt: Andel som gér/cyklar under sin métdag, vardagar
Individmatt: Antal resor till fots/cykel per dag och invénare, vardagar
Individmatt: Resldngd till fots/cykel per dag och invéanare, vardagar.

Vart slutgiltiga val av grundmatt har inte anpassat sig till den minsta gemensamma
ndmnaren som finns i dag, utan vi har valt att foresla de matt som vi anser vara lampliga
och effektiva pd en grundniva. Detta har inneburit avgrinsningar till vardagar, alders-
gruppen 1675 ar, m.m.

For minga kommuner kan det naturligtvis ocksa vara intressant att undersoka alla
veckodagar eller en storre dldersgrupp och det finns inget som hindrar detta, forutsatt att
antalet utskick och svar utokas for detta andamal, utdver det antal som kravs for
grundmattet. For den harmoniserade metoden och jaimforelsemdojligheter kommuner
emellan, dr det 6nskvért att firdmedelsfordelningen redovisas dven for grundmaéttet.

Eftersom nagra kommuner, trots vara rekommendationer, kanske fortsétter att géra pa
det sétt som de finner ldmpligast utifrdn sin kommuns forutsdttningar, dr kunskap om
faktorer som paverkar cyklandet av intresse, t.ex. att det generellt dr hogre cykelandel
for dem som bor i titort &n dem som bor i kommunen som helhet. Det dr ocksd hogre
cykelandel for resor inom tétort &n for resor med start eller mal i kommunen.
Cykelandelen dr ocksa hogre pd vardagar jamfort med alla veckans dagar. Cykelandelen
ar ocksd hogre 1 host-RVU jamfort med RES heléarsvirde. Det ér viktigt att samma
jamforelseméatt anvinds for alla fardmedel, s att inte métt véljs beroende av fardmedel.

Jamforelse av firdmedelsfordelning pa vardagar

Vid diskussionsseminariet foreslogs att jamforelsemaéttet skulle baseras pa samtliga
veckans dagar, vilket ocksé fick ganska stort stod. I de avslutande analyserna valdes
istéllet att fokusera pa vardagar eftersom det dr det som svenska kommuner ofta jamfor
och ir intresserade av, bl.a. av kapacitetsskél. Fokus pa vardagar underléttar ocksé
jamforelse med métningar, som ofta gors under vardagar och anvénds for att dimensio-
nera infrastruktur m.m. Nackdelen med att bara titta pd resandet under vardagar, &r att
det forsvarar jamforelsen med RVU Sverige och internationellt. Ur de nationella
resvaneundersokningarna finns mojlighet att {4 fram fardmedelsférdelningen for
vardagar, men inte for arbetsdagar. I den metod vi rekommenderar ar det i sjdlva verket
arbetsdagar det handlar om, eftersom det ingér i rekommendationerna att vélja lovfria
veckor.

Under hosten 2011 har EPOMM borjat redovisa fairdmedelsfordelning f6r europeiska
stdder med 6ver 100 000 invénare. For nidrvarande finns fairdmedelsfordelning for drygt
200 europeiska stidder, daribland ca 10 svenska stidder. Verktyget finns tillgangligt pa
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http://www.epomm.eu/tems/. Firdmedelsfordelningen som redovisas baseras pa alla
veckans dagar och i ovrigt de avgrinsningar som anvénts i respektive undersokning.

Jamforelse av firdmedelsfordelning for inomkommunala resor

Kommuner har vitt skilda forutsdttningar. Den grupp kommuner detta projekt inriktas
pa ar de med mer &n 25 000 invanare och som inte dr pendlingskommuner. For dessa
kommuner dr det jaimforelsemattet inomkommunala resor som tillater bast jaimforelse
mellan kommuner med olika geografisk storlek.

I Vigverkets Publikation 2005:91 redovisades resor med start och mél i samma
kommun. Det visas att det finns ett tydligt samband mellan kommunstorlek och andel
som anvénder bil respektive kollektivtrafik. Ju mindre kommun, desto storre andel med
bil och mindre andel med kollektivtrafik. Andelen av resor till fots, med cykel, moped
eller mc inom en kommun beror, enligt samma killa, pA kommunens geografiska
storlek samt pa andelen studerande.

I pendlingskommuner (storstads- och forortskommuner) ar resandet 6ver kommun-
grianserna sd betydande att det inomkommunala resandet inte dr av intresse. Har
rekommenderas regionala resvaneundersokningar, for att fa en korrekt bild av resandet.
Sma kommuner utan storre titort har troligtvis inte resurser att genomfora en egen
RVU, utan for dem &ar det ocksa battre att gd samman med andra kommuner i en
regional RVU.

Jiamforelse av firdmedelsfordelning baserat pa delresor

Samtliga métt baseras pé jamforelse pa delreseniva. I testerna har vi gjort en jamforelse
med att lagga hogre vikt pd reselement, men en analys pa huvudresenivén har inte
gjorts. I projektets inledande etapper visade vi att delresor &r att foredra framfor
huvudresor eftersom att de dr vanligt forekommande och litta att samla in i en
postenkét. Man far d&ven med fler resor med cykel och gdng om man tar med delresorna
jamfort med huvudresorna.

6.1.6 Motionsresor

Vi valde att inte inkludera promenader och motionsresor i resdagboken, vilket ocksa
fick stod vid diskussionsseminariet. | RES/RVU Sverige finns dessa resor med. Det gér
dock inte att sdga att alla resor i &rendekategorin ”Motion och friluftsliv, t.ex. idrott,
promenad etc.” dr ren motion dvs. saknar drende i malpunkten, en del kan vara en
forflyttning till idrottsverksamhet. Vid uttag frain RES/RVU Sverige gér detta inte att
sdrskilja, men det gér att sortera bort resor som gjorts utanfor trafikmiljo. Det vore
intressant att utveckla en resdagbok som later respondenterna fylla i motionsresor dar
forflyttning gjorts for sin egen skull, men formuléret bor utformas med omsorg och
testas innan det kan rekommenderas. Det innebér ndmligen att man frangar det vil
beprovande uppligget dir en resa har ett drende 1 sin malpunkt.

6.1.7 Uppfdljning av utveckling over tid

For mojligheten att jimfora over tid, dr det viktigt att kommunen dokumenterar hur de
gjort sin RVU och upprepar upplagget sd langt som mojligt 1 kommande RVU, sérskilt
vad géller tidpunkt for undersokningen och urval. Genom att dokumentera sina RVU-
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data vil, mojliggdr det ocksa att vid behov ga tillbaka och gora nya analyser av resdata
frén foregédende undersdkning.

6.2  Cykelrakningar

Cykelrdkningar kan goras av flera olika skél och att folja upp de mél som satts for
cyklandet dr bara ett av skdlen. Darfor maste upplégget for cykelmétningar anpassas
efter flera olika dnskemal.

6.2.1  Urval av matplatser

Hur valet av métplatser gors, har en avgorande betydelse for vilka slutsatser man kan
dra av matresultaten. For att kunna skatta det totala cykeltrafikarbetet i tdtorten behovs
ett stort sSlumpmassigt urval av mitplatser. Detsamma géller for att kunna skatta en
fordndring som kan generaliseras till hela titorten. Vid ett slumpmassigt urval finns
skattningsmetoder som tillater en generalisering till hela titorten och som ocksé ger
maétt pa felmarginal. Berdkningar tyder pé att ett par hundra métplatser skulle vara
lampligt for att kunna skatta trafikarbetet och dess fordndring pé ett bra sitt. I dagsléget
tror vi inte att de resurserna finns.

Nar ett slumpmassigt urval ska véljas ut, maste vignétet som trafikarbetet ska skattas
for definieras entydigt. Matningar ska sedan kunna genomforas var som helst pa detta
vagnit. Det kan t.ex. innebdra att cykelvdgnétet definieras sé att alla mindre trafikerade
végar inte kommer med. Trafikarbetsskattningen kommer dé att endast omfatta den del
av vagnatet som ingar i definitionen och skattningen blir inte fullstindig. De slump-
méssigt valda mitplatserna kanske inte heller uppfyller andra 6nskemaél som finns.
Detta visar kommentarerna fran tjinsteménnen i Norrkoping (se bilaga 3) och frén
deltagarna vid diskussionsseminariet (se bilaga 1).

Om métningar istéllet genomfors pa nagra platser som anses speciellt intressanta,
kommer de bara att representera sig sjdlva och de bor da redovisas var for sig. Ndgon
trafikarbetsskattning ér inte mojlig att géra. En bedomning som maste goras, &r om den
fordandring som skett pd dessa platser &r representativa for hela titorten. Nagon fel-
marginal kan inte berdknas och man har ddrmed inget kvalitetsmatt. Om méitplatserna
finns pa platser diar ménga olika resvéigar passerar och cykelflodet dr hogt, speglar de en
storre del av utvecklingen i titorten, an om endast en liten del av cykelflodet passerar
platsen. Platser med 14gt flode dr ocksa mer paverkade av tillfdlligheter. Om métplat-
serna &r spridda pa olika typer av platser och de visar pa en liknande utveckling &r det
rimligt att anta att samma utveckling géller hela titorten. Men vid cykelrdkningar &r det
vanligt att olika platser har helt olika utveckling. Det blir d4 avgérande hur ménga och
vilka platser som valts, eller hur man viljer att vikta ihop resultatet av cykelflddet fran
matplatserna.

I en del tétorter ar det mdjligt att méta i princip alla infarter till centrum. Man fér dé en
relativt heltdckande bild av just flddet till och fran centrum. Man har dock ingen
information om cyklingen innanfor centrumringen, till andra malpunkter i titorten eller
hur mycket det cyklas i ytteromradena om man inte ocksd méter dér. Ett annat
angreppssétt kan vara att ticka in de viktigaste cykelstraken.

Det ar vardefullt att ha tillgdng till dokumentation om dessa stillningstaganden vid
tolkning av resultaten och vid framtida rdkningar. Det kan finnas uppenbara orsaker till
en fordndring i cykeltrafiken som antingen bdr synas bland de valda métplatserna eller
som inte gor det. Tatorten brukar fordndras med tiden genom nya végar, bostadsom-
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raden etc. och da behover urvalet av métplatser ses 6ver. Om det tillkommit ett
cykelstrk och urvalet av métplatser avser att ticka in cykelstraken, dr det 1dmpligt att
lagga till en métplats pa det nya straket.

Ju fler mitplatser som finns desto mer heltickande bild far man. Det verkar vara vanligt
med ett tiotal métplatser i kommunen/tdtorten, vilket dr betydligt mindre &n vad vara
berdkningar tyder pa att det skulle behdvas. Om man viljer att méta alla strak, broar
eller infarter beror antalet métplatser pa hur tétorten ser ut.

Nér man vill folja utvecklingen 6ver tid &r rekommendationen att méta pd samma
platser ar fran ar. Valet av métplatser behover dock ses dver ibland. Nya stadsdelar eller
végar kan innebdra att mitningarna dven borde omfatta nya platser for att representera
titorten pa det séitt man tinkt. Aven ett slumpmissigt urval kan behdva goras om eller
revideras om stora fordndringar skett. Hela urvalet ska dock inte bytas ut samtidigt, da
det forsvérar jamforelser mellan ar. Urvalet behover inte heller foréndras varje ar.

For att fa en mer heltdckande bild av cyklandet 1 titorten/kommunen, bor de platser som
mits arligen kompletteras med méatningar pa olika typer av ldnkar. I Umea samlas alla
cykelrdkningar som gjorts, i en och samma databas. Nagra punkter rdknas arligen,
medan andra endast rdknats vid enstaka tillfallen for att fa beslutsunderlag for infra-
strukturdtgirder eller liknande. Genom att samla all information och presentera den pa
en karta (se Figur 20), far man en bild 6ver vilka lankar som har stora respektive sma
cykelfloden, &ven om ndgra av mitvirdena ar osékra.

Cykelfioden aren
2005 - 2009 medelviirden

Antal métdygn vardagsdygnstrafik

® Mindre #n 6 matdygn
o 6 til och med 15 matdygn
s« Meran 15 métdygn

-mm Floden over 4000

wme Floden melan 3000 - 4000
e Floden mellan 2000 - 3000
m— Floden mellan 1000 - 2000
__ Floden under 1000

=  f S, . ; <n2 \7 g

Figur 20 Cykelflodeskarta, exempel fran Umed.
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6.2.2 Berakning av trafikarbete

Ett sannolikhetsurval av métplatser, ger mojligheten att berdkna trafikarbetet och dess
forandring pé det vignit som definierades vid urvalet av platser. Hur berdkningen ska
goras, beror pa hur urvalet dr gjort. Vilken urvalsmetod som ér 1dmplig, beror pd vilket
underlag som finns tillgdngligt. Métningarna 1 Norrkoping och de 1 Goteborg, ar tva
olika exempel pd hur urvalet kan genomforas. Bdda métningarna syftar till att skatta
trafikarbetet.

Om urvalet gors som i Norrkopingstestet, dédr ldnkar valdes proportionellt mot vag-
langden, blir berdkningarna enkla och lingden anvénds endast vid urvalet av métplatser.
Langden behdvs alltsd inte vid sammanstéllningen av resultaten. I Goteborg har alla
lankar haft samma sannolikhet att komma med. Urvalsdragningen dr da enkel att
genomfora, men det dr viktigare att linkarnas langd ér korrekta och att flodet inte dndras
utefter lanken. Detta urvalssétt pAminner om det som beskrevs i projektets forsta rapport
(Niska et al., 2010).

Det ar viktigt att inte 14gga till flddesdata fran ndgon eventuell ytterligare méatplats som
inte ar slumpmadssigt vald. Om en sddan extra mitning gors pa en trafikstark vég,
kommer genomsnittsflode i mitplatserna att hojas och trafikarbetet Gverskattas.
Rékningar i sddana punkter ska endast anvindas for det andaméal de matts.

6.2.3 Uppfdljning av utvecklingen over tid

Forandringen i flode skiljer sig ofta at mellan olika platser. Darfor har det stor betydelse
hur sammanstdllningen av de olika platserna gors. Om platserna &r valda subjektivt dr
det inte alls sékert att ett medelvirde av de métta platserna &dr en lamplig sammanfatt-
ning. D4 bor istéllet resultatet redovisas per plats. Dock kan en diskussion om trolig
forandring i titorten foras, med métningarna som underlag.

Vid sannolikhetsurval kan métningarna sammanfattas till en skattad fordndring, som
géller hela titorten. Hur detta ska gdras beror pa hur métplatserna slumpats ut.

De data som studerats i1 det hir projektet, tyder pé att det dr svart att bedoma fordnd-
ringen fran ett ar till nésta. Slutsatser bor dras forst efter en lédngre tid. Av data fran
Lund, dir métningar pdgatt under lang tid, kan slutsatsen dras att langsiktighet &r
viktigt.

6.2.4 Kort- och langtidsmatningar

Langtidsmétningar (som ofta gors via fasta installationer) ger en bild av variationen
over aret till skillnad fran korttidsmétningar. Korttidsmétningar ger a andra sidan
mojlighet att méita pé flera skilda platser under olika ar.

Fasta mitstationer, dvs. langtidsmitningar, ger information om utvecklingen av
cykelflodet under vinterhalvaret (forutsatt att de har en méitutrustning som klarar
vintern). Dessutom &r de ett bra stod vid tolkningen av korttidsmétningar. Genom att
jamfora korttidsmatningar med helarsmétningar, framgar det om korttidsmétningen
genomforts under en tid med normalt flode, eller om flodet varit ovanligt hogt eller 1agt.
I Goteborg har man méanga fasta cykelmétstationer. I Figur 21 kan man se att de varierar
likartat over aret. Plats 6042 har en ndgot annorlunda arsvariation, men den platsen ar
ocksé placerad lidngre ut fran centrum én de dvriga métplatserna och kan forvéntas ha en
annan karaktar.
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Figur 21 Vardagsdygnsmedelvdrden for cykelflodet i Géteborg, per mdtplats och vecka
for kvartal 2 och 3, ar 2010.

P& grund av de stora variationerna i cykelflodet, &r det bra om korttidsmétningarna
omfattar a&tminstone ett par veckor, girna en manad. Detta for att t.ex. védret inte ska ha
for stor inverkan pa resultatet. Om man miter pd ménga platser pa ett systematiskt sétt,
kan man ha nytta dven av métningar som skett under kortare tid. Det blir d& &nnu
viktigare att ta hinsyn till vider om man vill studera enskilda platser.

6.2.5 Utrustning

Vilken utrustning som &r lamplig vid en enskild méitning maste avgoras fran fall till fall.
Vid val av mitutrustning ska hiansyn tas till om métningen ska paga under en kortare tid
eller aret runt. For matningar 6ver en langre period ér det naturligtvis inte aktuellt med
manuella rikningar, utan da dr det 1 regel induktionsslinga eller fiberoptisk kabel som
géller. En annan aspekt &r var matningen ska ske. Olika utrustningar passar namligen till
olika typer av platser och situationer, se ssammanstillningen i Tabell 25.

Utrustningar som radar och IR skiljer pa gaende och cyklister med hjélp av hastighet,
vilket gor att om en cyklist kommer i lag hastighet tolkas den som en gdende. Det dr
dven svart att avgora om det dr tva cyklister 1 bredd, respektive om det dr en fotgdngare
eller en hel klunga. Kryss i parentes anger att tekniken dr mojlig men kan ha problem
enligt ovan. Sammanstéllningen i tabellen baseras pa véra erfarenheter just nu (2011),
utifrén litteraturstudier (t.ex. Bolling, 2009 och Isaksson & Karlsson, 2008) och praktisk
anvéindning vid konsultuppdrag, etc.

Eftersom den tekniska utvecklingen hela tiden gér framat, vill vi inte rekommendera ett
visst mérke eller teknik. Formégan att detektera korrekt beror bade av missade fordon
och felregistreringar, kallat kénslighet och relevans. Detta varierar mellan olika utrust-
ningar och det dr darfor viktigt dr att ta reda pa om utrustningen ar testad. Man bor fraga
hur utrustningen &r testad och vilka resultat det gav. Tester bor vara dokumenterade sé
att man kan jimfora och avgora om utrustningen passar for de syften man har. Infor
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matningen dr det ocksa viktigt att utrustningen kalibreras och att parameterinstdllningen
gors pa ratt sitt.

Tabell 25 Sammanstdllning av ndr olika detektorer dr ldmpliga. Kryss i parentes anger
att tekniken dr mojlig men kan ha vissa detekteringsproblem.

Radar |Infrardd |Pneumatisk |Induktiv | Fiberoptisk | Video- |Manuella
stralning | slang slinga | kabel tolkning | rakningar
(IR)
Cykelbanor X X X X X X X
GC-bana (x)° (x)° X X X X X
Backar/lag fart X X X X X
Blandtrafik' x)* x)* (x)° i.k.” X
Hogt trafikfléde X X X X X X X
Snobelagd vig x> X X X2 X
Fast matstation X X X
2 veckors
matning X X X (x)?
Korsningar X X

1. Galler motorfordon och cyklister; 2. Det finns klisterslingor som man inte behover frasa ner; 3. Rikligt
snofall kan vara ett problem; 4. Sérskiljning av cyklister kan vara problematiskt vid hoga floden, ger
manga missar; 5. Vibrationer fran motorfordon, frimst lastbilar, tolkas som cyklister; 6. Problematiskt att
skilja gaende och cyklister; 7. Ingen kunskap om detta finns.

6.2.6

Nér data samlats in ska rimligheten i méitningarna bedémas. Dels kan tekniska problem
uppstd, dels kan flodet ha paverkats av tillfalliga férhallanden som t.ex. vigarbeten, pa
platsen eller pd anslutande eller intilliggande végar, sirskilda evenemang eller skollov.
Allt sddant ska noteras. Ny bebyggelse och befolkningsutvecklingen &r andra saker att

ta hénsyn till.

Bearbetning och redovisning av data

En annan viktig fraga nér det giller cykelrdkningar &r vadret. Det finns manga studier
dér man visat att viderforhillanden paverkar flodet starkt (t.ex. Emmerson, Ryley &
Davies, 1998; Karlsson, 2000). Det skulle darfor vara 6nskvért att justera flodet for
vader, vilket skulle gora olika mitningar mer jamforbara. Tyvirr finns ingen vedertagen
metod som fungerar att anvédnda i alla titorter 1 Sverige. Vid korttidsmétningar, kan det
vara ett stod att jimfora med en langtidsméatning fran samma kommun och &r om man
har tillgéng till det. Om véderjusteringar gors, dr det viktigt att bade originaldata och
justerade data redovisas.

For jamforelser mellan ar dr det viktigt att noga dokumentera hur métningarna ér gjorda:
e Principer for urval av mitplatser

Exakt placering av métplats

Tidpunkt for métningen

Mitmetod

Vider under métningen

Originaldata

Hur bearbetningar gjorts, som t.ex. viderjusteringar, justeringar efter veckodag

och klockslag samt medelvérdesbildningar.
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Om urvalet dr slumpmassigt behovs dessutom urvalssannolikheter och uppgift om vilket
vignit som ingdr i ramen. Vid ett subjektivt urval &r det viktigt att beskriva vad
avsikten med urvalet var och hur man resonerat vid val av métplatser. I bada fallen kan
den informationen vara ett stod for att avgora ndar métplatserna behdver kompletteras
eller bytas ut.

6.3 Jamforelse mellan cykelrakningar och RVU

RVU:er och cykelmétningar dr tva olika sétt som anvénds for att studera cykeltrafiken.
Skillnaderna i metod dr stora och resultaten blir inte jamforbara. De olika metoderna ger
olika perspektiv pa cyklandet. RVU:er utgar fran individens resor medan rikningar sker
1 verklig trafik. Det dr vanligt att RVU:er inte far med cyklister som &dr bosatta utanfor
kommunen eller som ar unga. Vid rdkningar exkluderas i stéllet vissa typer av végar.
Det kan vara végar utan cykelbanor eller vigar utanfor cykelstraken.

En fordel med RVU:er ér att de kan ge svar pa fragan om hur stor andel av resorna som
gors med cykel. En fordel med métningar &r att de inte &r paverkade av trenden med
sjunkande svarsfrekvenser vid enkdtundersdkningar. Men det ar ocksa sa att det dr svart
att fa en generell bild av en tétort med hjélp av enbart métningar pa nigra platser.

Béade RVU:er och cykelrdkningar bidrar till bilden av hur det cyklas i kommunen.
Déaremot kan de inte jimforas med eller ersitta varandra men de utgor ett bra
komplement till varandra. Utvecklingen kan bara f6ljas inom varje metod var for sig.

6.4  Matningar av gangtrafik

Utifréan kartliggningen och analysen 1 projektets forsta tva etapper (Niska et al., 2010),
konstaterades att mélformuleringar vad géller gangtrafiken &r mer séllsynt forekom-
mande och inte lika tydliga som for cykeltrafiken. Uppfoljning av gangtrafiken kommer
dock sannolikt att bli allt viktigare framdver, i och med att kommunala gangplaner blir
mer vanligt forekommande.

Niér en resvaneundersokning (RVU) anvinds for att f6lja upp andelen géng- respektive
cykeltrafik av det totala antalet resor, finns inget hinder for att f6lja upp géngtrafiken pa
ett lika seridst sdtt som cykeltrafiken, &ven om en del av gdende missas i en RVU (se
avsnitt 3.1.10 och 6.4.1). Diaremot dr det med tanke pa den nuvarande tekniska utveck-
lingsnivan, svart att stilla samma hoga krav pé géngtrafikrdkningar som pé cykeltrafik-
rakningar. EU-projektet Measuring Walking véntas bidra med vérdefull information till
den hir diskussionen.

6.4.1 Gaendeti RVU:er

En forflyttning definierades lite olika i de tre testkommunernas RVU:er. Gemensamt
var att man tagit sig fran en plats till en annan och hade ett visst syfte med resan/for-
flyttningen. Promenader och motion skulle inte réknas in.

Gaendet fran anslutningsresor dr betydande. Med de testade métten kommer detta inte
att kunna kvantifieras och en relativt stor del av det totala gaendet missas. Enligt en
sammanstéllning som SIKA gjorde, enligt Betéinkande fran Kollektivtrafikkommittén
(Naringsdepartementet, 2003), gar och cyklar de som aker kollektivt i genomsnitt 2 km
per dag, medan de som aker bil endast gar och cyklar i genomsnitt 0,5 km per dag. For
att fA med gaendet i samband med kollektivtrafik- och bilresor, kanske det bésta vore att
komplettera RVU-resultaten med schabloner motsvarande det som SIKA kommit fram
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till. Inom ett pagdende Trafikverksfinansierat forskningsprojekt om kollektivtrafikens
hilsoeffekter ("Okad folkhilsa genom kollektivtrafikens fordubblingsprojekt:
Kunskaps- och metodstod for kollektivtrafikens hilsoeffekter”, ej publicerat) har
genomsnittlig stracka for anslutningsresor till kollektivtrafiken tagits fram ur RES
2005-2006, uppdelat pa anslutning till olika kollektivtrafikslag och regioner. Motsva-
rande fOr bilresor vore dnskvirt.

6.4.2 Gangtrafikrékningar

Att kunna mita floden for gdende dr viktigt for planering och prioritering av gaende
som transportsitt. Det skulle d&ven hoja statusen for de gdende, om det fanns ett siffer-
underlag. Det dr ocksd mdjligt att méta gdendefloden med tekniker som IR, radar och
videotolkning. Dock saknas bra oberoende tester. Tillverkarna lovar mycket, men
studier av hur utrustningarna fungerar i verklig trafik, t.ex. med avseende pa detek-
teringsgrad och métproblematik, ar séllsynt férekommande.

6.5 Formulering av mal

I det hir projektet och den hédr rapporten, har vi fokuserat pé att hitta en metod for att
folja upp andelen cykeltrafik av det totala antalet resor. Orsaken till att vi valde den
inriktningen, var att det inledande arbetet i projektet visade att det var den vanligast
forekommande malformuleringen (Niska et al., 2010). De diskussioner vi haft med
representanter fran kommuner och andra relevanta aktdrer, tyder ocksé pd att det ir ett
mal som méanga kommer att halla fast vid dven framdver, pa bade lokal och nationell
niva. I det hir sammanhanget 4r det anda viktigt att lyfta frigan om andra mélformu-
leringar, atminstone som komplement till det dvergripande malet om en 6kad andel av
det totala antalet resor.

Liksom papekats vid flera tillfdllen under projektet (se t.ex. avsnitt 3.1.3 i Niska et al.,
2010), finns manga svarigheter att folja upp just andelen av det totala antalet resor, da
den dr beroende av Ovrig trafik. Det ricker alltsa inte att ha en positiv utveckling av
cyklandet, sa linge biltrafiken samtidigt fortsatter att 6ka. For att &ndd kunna fa en
uppfattning om cyklandets/géendets utveckling, ar de individméatt som testades i det hér
projektet (se avsnitt 6.1.5) bra komplement till det 6vergripande andelsméttet. Dérfor
bor det dven finnas méalformuleringar som inbegriper dessa individmatt.

Individmatten har ocksé den fordelen att de inte paverkas av invanarantalet. Det kan
vara ett problem vid exempelvis cykelflodesméatningar som indikerar ett 6kat cyklande,
men som egentligen beror pé att befolkningen i en kommun eller ett omrade okat. Ett
exempel pa det 4r Lund, dir ett mal {for cykeltrafiken ar att Cykeltrafiken per invanare
ska oka med 5 % till dr 2013 och med 10 % till ar 2030 frdn basdret 2004. Utfallet &r
2010 var en minskning av cykeltrafiken per invanare pa 5 % (Lunds kommun, 2011),
trots att cykeltrafikens utveckling 1 Lunds tétort visar en stadigt 6kande trend sedan
1992 miitt i absoluta tal (se Figur 16). Orsaken till att de olika métningarna pekar i olika
riktningar, dr just att invanarantalet i kommunen har 6kat.

Négot som ocksa ar viktigt att pdpeka i det har sammanhanget, &r att det behovs
malformuleringar och uppf6ljning pé olika nivéer (se Figur 22). Det hir projektet har
fokuserat pa uppfoljning av fardmedelsandelar vilket &r resultatet av dvergripande
planering, insatser och atgirder. For beslutsfattare, dr det egentligen den pdverkan man
kan uppné med de insatser som gors som &r det intressanta. Uppfoljning pa resultat-
nivén ger en indikation om vilka péverkanseffekter man kan uppna med specifika
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insatser och atgérder. For att fa en mer heltickande bild, behovs emellertid uppfoljning
och ocksd mélformuleringar pd samtliga nivéer.

Modell for utvirdering av arbete med gangtrafik

Uppféljning/Utvirdering
Ledarskap Markanvindning, tillging- Giangtrafikvolymer & Ekonomiska
lighet & firdmedelsinteg- firdmedelsandel effekter
- ration 3 .
£ | Strategier s > | Sdkerhet & trygghet 3 | Ekologiska
P - - -
g & policies = £ = | effekter
0 = =
& o 2 o
_:' Resurser : Infrastruktur och offentlig | o | Promenadkultur % | Sociala effek-
> =) — ~ -
= o miljé: egenskaper och kva- | £ S | ter
) g | litet B %
2 | Forskning E £ | Uppfattningar, ndjd- | £ | Trafikeffekter
Z = 2 | het & attityder =
L&) '2 =
Samarbete Information, marknadsfo- Hilsoeffekter
ring & utbildning
INSATS UTFALL RESULTAT PAVERKAN

Figur 22 Illustration av uppfoljning/utvirdering pa olika nivaer. Kdlla: Walk 21

Helheten ér viktig for att undvika att man stirrar sig blind pa en viss mélformulering.
Exempelvis kan en Overtro pa att enstaka mindre atgirder ska generera ett méarkbart okat
cyklande, leda till att vissa atgarder bedoms vara verkningslosa om det forvéntade
resultatet 1 6kat cyklande uteblir. I det ssmmanhanget dr det viktigt att komma ihag att
ging och cykel har storre betydelse dn vad fardmedelsandelarna antyder. Alla
manniskor gér eller cyklar nagon géng och for ndgra ar dessa férdsitt, av en eller annan
anledning, de enda mojliga. Den generella firdmedelsanvéndningen som bakgrunds-
frigorna i en RVU kan ge en bild av (se t.ex. Eskilstuna 1 bilaga 4), indikerar att gang
och cykel har storre betydelse dn vad fairdmedelsandelarna antyder.

Det finns alltsd anledning att definiera (och f6lja upp) mal eller nyckeltal pa flera olika
nivéer, for att fa en samlad bild av forutséttningarna for en 6kad gang- respektive
cykeltrafik. Cykelfrdmjandet gor i1 sin "Kommunvelometer” (t.ex. Mattson, 2011) en
ansats till uppf6ljning pé flera olika nivaer. Kommunvelometern baseras emellertid pa
kommunernas egna, subjektiva bedomningar och for battre jamforbarhet behdvs mer
objektiva matt.
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7 Rekommendationer

Projektet har tagit fram riktlinjer for bade resvaneundersokningar och cykelrdkningar.
Nir det giller RVU:er finns riktlinjer {or bl.a. urval, aldersgrupp, innehall och utform-
ning av enkét och resdagbok, insamlingsmetod och redovisning av resultat. Olika
ambitionsnivaer foreslas, dir ”basnivan” dr for kommuner som vill géra en valdigt
enkel RVU och ha ett enkelt métt att folja upp. For de kommuner som gor en mer
detaljerad RVU, med exempelvis mer avancerad geografisk kodning, ges forslag pd hur
mer detaljerade matt kan tas fram.

For cykelrdkningar diskuteras vikten av hur métplatser véljs och att detta dokumenteras.
Rekommendationerna omfattar dven tips om lampliga tidsperioder for mitning, krav pa
métmetoder och vad som maéste inga i redovisningen. Dessutom diskuteras behovet av
att gora viderjusteringar.

71 Resvaneundersokning

Dessa rekommendationer riktar sig till kommuner som vill f6lja upp utvecklingen av
andelen gang- respektive cykeltrafik av det totala antalet resor, men gor inte ansprak pa
att vara fullstindig véigledning for hur en resvaneundersokning ska utformas och
genomforas. De inriktas huvudsakligen pd kommuner med fler dn 25 000 invénare som
inte dr pendlingskommuner.

Att genomfora en resvaneundersokning &r en stor utgift for en kommun och genomfors
relativt sdllan och resultaten ska vara till hjilp for kommunen under lang tid. Det ar
dérfor av yttersta vikt att kvaliteten pa undersdkningen blir bista tédnkbara, sa att de
investerade medlen kommer till verklig anvindning. Darfor bor kommunen, om den inte
sjdlv har expertkunskap om resvaneundersokningar, ta extern hjilp med den rétta
kompetensen. Mer information om resvaneundersokningar kan fas bland annat genom
Vigverkets Publikation 2005:91 ”Kostnadseffektiva resvaneundersokningar”.

Vill kommunen redovisa andelen géng- respektive cykeltrafik av det totala antalet resor
krévs en resvaneundersokning (RVU) med tillrackligt underlag (antal svar) pa lokal
niva. RVU:n bor genomforas vart femte ar for uppfoljning av utvecklingen éver tid.
Rekommendationerna géller for hur en RVU kan utformas sé att den:

o Mojliggor uppfoljning av gang och cykel och synliggor dessa fardslag

o  Mojliggor jamforelser med andra fairdmedel (fairdmedelsfordelning)

e Tillater jamforelser med andra kommuner och med riket

e Kan anvindas med olika ambitionsniva

7.1.1  Genomfbrande
Insamlingsmetod

Vi rekommenderar att en kommunal (regional) RVU i forsta hand genomfors med stod
av en skriftlig enkét. Det dr ocksa mojligt att ge respondenterna mojlighet att svara i ett
webformuldr, men det bor inte vara enda séttet att avge svar. Det stéller olika krav pa
utformning av pappersenkit respektive webformuldr samt svarshantering.

Insamlingsperiod

Resvaneundersokningen bor helst genomforas pa hosten da trafiken inte stors av
storhelger, skollov etc. Vill man méta da cyklandet &r mest stabilt och likartat Gver
landet dr september (vecka 36-39) eller borjan pd maj 1ampligt.
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For jaimforelser av fardmedelsandelar med andra kommuner och 6ver tid tilldelas
urvalet métdagar pa vardagar under métperioden. Har kommunen andra syften med sin
RVU kan mitdagar behova fordelas dver alla veckans dagar.

Péminnelser bor utnyttjas for att fa upp svarsfrekvensen. Det dr viktigt att
paminnelseveckor ryms inom de lovfria veckorna och innan vintern och senast gors 1
slutet av oktober (ca vecka 43). For att minska risken for att daligt vider ska inverka
foreslas att matperioden stracker sig over tva veckor. Vaderlek bor noteras, liksom om
storre evenemang eller storningar (t.ex. stora vigarbeten, kollektivtrafikférseningar)
intrdffar under métveckorna.

7.1.2 Enkaten inklusive resdagbok

Enkiten med bakgrundsfragor ska vara kort, max 1-2 sidor, da detta har visat sig spela
stor roll for svarsfrekvensen. Utdver grundlaggande fragor om hushallet, biltillgang etc.
kan en standardiserad fraga om fardmedelsval vid olika &rstider med fordel anvindas.
Resdagboken ska vara entydig och sjilvinstruerande utan en massa forklarande text.

I resdagboken uppger respondenterna sina delresor (definierat av drende i mélpunkten,
dvs. ej enbart promenader for sin egen skull), med samtliga fardsitt i delresan under en
dag. Utrymme f0r atta till tio delresor i resdagboken och fyra reselement/fardsétt i
delresan ar tillrackligt for de allra flesta respondenter.

Exakt hur resdagboken utformas beror pé vad syftet dr med resvaneundersékningen. For
att endast folja upp basmattet gang- respektive cykelandelen av totala antalet resor
behovs endast information om start- och malpunkt pd kommunniva. For att ta fram
ytterligare matt behdvs information om start- och mélpunkter pa tétortsniva. Vill
kommunen kunna gora mer avancerade analyser med sin RVU, ér det lampligt att samla
in information om start- och méalpunkter pa gatuadress for att kunna geokoda start- och
malpunkter med en finare indelning i geografiska omriden.

Det ar lampligt att i resdagboken fraga efter drende, starttid och sluttid for resan samt
resans lingd. Dessa uppgifter dr inte nddvindiga for att f6lja upp gang- respektive
cykelandelen, men ger enkelt viktig bonusinformation. Uppgifter om &rende ér
intressant for att kunna studera exempelvis arbetsresor.

Forslag pa hur en enkel resdagbok kan se ut visas i bilaga 2.

7.1.3  Urval och viktning

For kommuner med centralt beldgna titorter och begrdansad in- och utpendling,
rekommenderas en kommunal RVU, medan kommuner med stort resande éver
kommungrianserna bor samverka i en regional RVU. For jimforbarheten foreslas att
urvalet gors for befolkningen i hela kommunen (regionen) sé att dldersgruppen 1675 ar
tacks in.

Antal 1 urvalet och hur det fordelas geografiskt styrs av vilka dvriga syften RVU:n ska
tillgodose. For att kunna folja upp gang- respektive cykelandelen over tid behdvs minst
600 svar. Svarsfrekvensen pa tidigare genomforda RVU:er ligger mellan 35-60 %,
vilket innebar att minst 1 500 personer bor ingd i nettourvalet. Har man andra syften
med sin RVU én att endast folja upp fairdmedelsandelar, sa kan urvalet behova okas
ytterligare. Med angivet antal svar blir osikerhetsskattningen i storleksordningen

2-3 procentenheter for cykel- respektive gidngandelen (givet att andelarna &r ca

15 respektive 20 procent).
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Urvalet kan utformas pa olika sitt. Det val som gors kommer att paverka hur resultaten
ska bearbetas. Dérfor dr det viktigt att dokumentera hur urvalet dr gjort. Urvalsmetoden
paverkar dven den statistiska sékerheten 1 resultaten som tas fram fran undersdkningen.

Bearbetningen blir enklast om ett helt slumpméssigt urval av personer gors, ett sa kallat
obundet slumpmaissigt urval (OSU). Ofta delas kommunen in i olika omréden eller
stratum frén vilka det dras separata urval. Bearbetningen blir da enklast om en lika stor
andel av befolkningen viljs fran respektive omrade. Man far dé ett proportionellt
stratifierat urval. Med dessa tva typer av urval kan resultatet berdknas fram i form av
andelar direkt fran urvalet och de &r representativa dven for hela kommunen.

Om ett av syftena med undersdkningen idr att jimfora olika omrdden/stratum, t.ex. titort
och landsbygd, kan det vara id¢ att vilja ut samma antal respondenter frn varje omrade
dven om befolkningen dr olika stor och det dr viktigt att antalet fran varje omrade blir
tillrackligt stort. Man far da sdkrare resultat nir det géller eventuella skillnader. Andelar
frén de olika omradena &r fortfarande enkelt att berdkna, men hinsyn till urvalsmetoden
maéste tas nér berdkning av totaler ska utforas for hela kommunen. Om urvalet bestér av
lika manga individer fran tva olika omrdden, men befolkningen i det ena 4r betydligt
storre, maste de respondenter som hor till omradet med mer befolkning fi en storre vikt.
Ofta finns dessutom bortfall som inte séllan &r storre 1 vissa befolkningsgrupper dn
andra. Detta kan justeras pa liknande sitt och det kan vara lampligt att ta fram vikter
som bide tar hiansyn till hur urvalet dr draget och vilket bortfall man har fatt
(Dahmstrom, K., 2000; Scheaffer et al., 1996).

7.1.4 Metoder for att sakerstalla representativitet

En lag svarsfrekvens ér forknippad med risk for att de som svarar inte speglar samtliga
som undersokningen vénder sig till. For att minska detta problem bor svaren viktas
enligt ovan, men av ndgon med kompetens kring detta. Rimlighetskontroller av svaren
bor dven goras, t ex kontroll av att den viktade gruppens resande ar jaimforbart med det
frdn andra undersdkningar och kontroll av att den viktade gruppen liknar populationen
med avseende pa bakgrundsvariabler som gér att kontrollera, t.ex. korkortstillgang.

7.1.5 Redovisning av matt
Grundmatt

Grundmattet for jamforelse dver tid och med andra kommuner ar gdang- respektive
cykelandelen (dvs. fdrdmedelsfordelningen) av totala antalet resor. Fordelningen
baseras péd delresor med start och mal inom kommunen. Kombinationen cykel &
kollektivtrafik redovisas som en sdrskild kategori, se exempel 1 Figur 23. Kategorin
”Till fots”, ar resor som enbart gjorts till fots. Gdng ingér darutdver ofta i resor som
klassats som bil- respektive kollektivtrafikresor. Enligt Norrkdpings RVU uppges
anslutningsresor till fots i en femtedel av bilresorna och i 6ver 80 % av kollektiv-
trafikresorna.

Mattet utgér fran samtliga kommuninvénare i dldersgruppen 16-75 ar. Resultat for
vardagar redovisas.
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Figur 23 Exempel pd redovisning av grundmatt for uppfolining av gang- respektive
cykelandel. Fdardmedelsfordelning for delresor pa vardagar med start och mdl inom
kommunen for kommuninvdnare i dldersgruppen 16-75 dr.

Darutover rekommenderas att métt pa individniva koppat till grundmattet redovisas:
e antal cykel- respektive gdngresor per person och dag, vardagar
e reslidngd per invanare och dag for resor med cykel respektive gang som enda
fardsattet, vardagar.

Ytterligare mitt och analyser

Med urval pd grundnivé kan dven métt for resor med start eller mél i kommunen
redovisas. For kommuner som gjort ett utdkat urval rekommenderas att fairdmedels-
fordelningen redovisas for resor med start eller mal i tdtorten samt inom titorten. Denna
avgransning tillater bast jimforelser med cykelrdkningar.

For kommunen kan det naturligtvis ocksa vara intressant att ha med en storre alders-
grupp, om man dven vill finga in dldres resor. Det kan da vara lampligt att utoka urvalet
till 1684 ar. Framst dr det gdngandelen som pdverkas om dven gruppen 76—84 ar tas
med. Det kan dven finnas intresse att finga in yngres resor, men det dr ofta svart att fa
svar fran barn under 16 &r i en RVU d4 det krévs tillstind frdn malsman for att svara pa
enkdt. Sarredovisning for méin och kvinnor, olika &ldersgrupper och omraden kan
rekommenderas fOrutsatt att antalet svar ar tillrackligt.

For kommunen kan det dven vara intressant att undersoka hur deras invanare reser pa
helgerna. Arendefordelning och firdmedelsfordelning brukar skilja sig at ganska
mycket mellan vardag och helg.

7.2  Cykelrakningar

Cykelrdkningar fyller ménga olika syften. Vi ger hdr nagra rekommendationer for att
mojliggora att rakningarna kan anvéndas dven for uppfoljning av dvergripande mal for
cykeltrafiken i en kommun eller tétort. Overgripande mal kan gilla totalt trafikarbete i
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titorten eller fordndringen av all cykeltrafik i titorten. Rédkningar kan inte ge svar pa hur
stor andel av det totala resandet som gors med cykel.

7.2.1 Trafikarbete for cykel

For att kunna uttala sig om allt cykeltrafikarbete 1 hela tdtorten skulle vi vilja rekom-
mendera ett stort slumpmassigt urval av métplatser. Med ett slumpmaéssigt urval av
matplatser kan trafikarbetet skattas med hjélp av statistiska metoder. Skattningen géller
dé for hela titorten. For att fa en rimlig sékerhet i skattningen behdvs ett par hundra
matplatser.

Om man 1 stéllet véljer ut sina métplatser pa nagot annat sitt, bor de redovisas var for
sig. Sddana mitningar ger svar pa fragan om flodets storlek pad métplatsen men det ar
inte mojligt att utifrdn sddana métplatser berdkna cykeltrafikarbetet.

Det har visat sig vara svért att fa fram de ekonomiska resurserna som krivs for sa
omfattande métningar som behovs for att med rimlig sdkerhet skatta trafikarbetet pa
cykel. Vi rekommenderar darfor att rakningar av cykel framst anvinds for att folja
utvecklingen dver tid och inte fOr att berékna det totala trafikarbetet.

7.2.2 Cykeltrafikens utveckling o6ver tid

Aven for att folja cykeltrafikens utvecklig skulle ett stort sSlumpméssigt urval om ett par
hundra métplatser vara det bista, men det dr i dagsldget inte realistiskt. Eftersom
cykeltrafiken varierar mycket bade mellan platser och tidpunkter, bér man dnda méta pa
manga platser och under tillrdckligt 1ang tid. Vi rekommenderar foljande:

Var?

De mitplatser man véljer ska vara representativa for hela titorten eller for ndgon annan
lamplig avgransning. Det dr viktigt att dokumentera vilket omrade som técks in av de
valda mitplatserna. Beroende pa hur titorten ser ut kan det t.ex. vara:

e De centrala delarna av titorten
e Alla huvudcykelstrdk
e Samtliga broar dver ett vattendrag.

Vid val av omradde maste man bestimma sig for hur 1dngt frdn centrum cykeltrafiken ska
foljas. Hansyn ska ocksa tas till andra viktiga malpunkter som finns 1 tétorten, t.ex. stora
arbetsplatser, sjukhus, universitet, kdpcentrum.

Mitplatserna bor 1 forsta hand viljas bland de cykelstrak dar det &r manga som cyklar.
Det gor att mitplatsen &r mindre paverkad av tillfdlligheter. Man ska ocksé ta hansyn till
vilken métutrustning som ska anvindas, sa att det inte uppkommer onddiga métprob-
lem, t.ex. kan det vara svart att méata cykling i blandtrafik.

For tolkning av resultat och beddmning av om urvalet bor fordndras efter ett antal ar, ar
det viktigt att diskussionen med tillhérande beslut kring de ovanstaende punkterna
dokumenteras.
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Hur ménga?

Manga kommuner har valt att méita pa omkring ett tiotal platser. Med ett sa litet material
ar det tveksamt att dra generella slutsatser om tdtorten sirskilt som det dr vanligt att
cykeltrafiken 6kar pa vissa platser medan den minskar pé andra. Berdkningar tyder pa
att ett par hundra méitplatser behdvs for att sékra slutsatserna, men det &r inte rimligt att
rekommendera i dagsldget. Antalet maste i stéllet bero pa vad som behovs for att ticka
in alla viktiga strék eller liknande.

Hur léinge?

For att vidret och liknande péverkansfaktorer inte ska ha allt for stor inverkan pé
uppmiatt flode, rekommenderas att korttidsmétningen pagér i tva till fyra veckor.

En eller flera fasta métstationer som maéter under hela aret ger ytterligare virdefull
information. P4 sddana platser kan man exempelvis f6lja utvecklingen av cykelflodet
under vintern. Information om hur cykelflddet varierar dver ret dr bra att ha for att
jamfora med métningar som sker under nagra veckor. Man far da en uppfattning om hur
dessa veckor forhéller sig till resten av aret.

Nir?

Korttidsmétningar bor ske under en stabil period. Detta for att kunna mojliggora
jdmforelser mellan dren. Bdde véren och hosten dr ldmpliga tidpunkter for métning.
Under vinterhalvaret och sommaren (semestertider) dr det vanligt att cykelflodet
minskar. Det &r viktigt att undvika storhelger och att inte mita under skolloven. Maj
eller september dr exempel pa lampliga manader. Man ska dock komma ihg att dessa
manader inte ger ett medelfléde utan dr ménader dé cykelflodet 4r som hogst. Det ar
alltsé inte ett arsmedelvdrde man far, utan resultatet speglar cykelflodet vid den period
da cykeln har storst potential att konkurrera med bilen.

Miatmetod?

Det finns manga olika mattekniker och vi rekommenderar inte ndgon sérskild. Det &r
dock viktigt att ta reda pd hur métutrustningen fungerar, vilka styrkor och svagheter den
har och om den é&r testad i verklig trafik. Eventuella mattekniska svagheter kan ha olika
effekt pé olika platser. Pa vissa platser kanske det inte har sa stor betydelse att utrust-
ningen t.ex. underdetekterar vid hoga floden, medan det kan vara mycket allvarligt pa
andra platser. Ta reda pa om det finns dokumenterade studier gjorda for den teknik som
avses anvandas. Det kan ocksé vara skillnad pa vad som passar for korttidsmétningar
och for fasta stationer.

Dokumentation

Det ar viktigt att dokumentera hela forfarandet, fran planering till utférande och analys.
Négra grundlidggande punkter att dokumentera:

e Principer for urval av métplatser — varfor har man valt platserna man vill méta
pa?

e Exakt placering av métplats, gdrna med foto och koordinater (for att kunna
upprepa studien igen)
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e Tidpunkt for métningen, datum, veckodag och klockslag
e Mitmetod, typ av mitmetod, mérke och eventuella instéllningar
e Vider under métningen

e Hur redovisade data har bearbetats — originaldata, viderjustering,
medelvirdesbildning och eventuell bortfallsjustering

e Tillfilliga forhallanden som kan paverka flodet, som t.ex. pagaende vigbyggen
och tillfalliga evenemang.

Nér métningen &r slutford ska insamlad data granskas for att uppticka eventuella
felaktigheter som kan bero pd méttekniken man anvént. Det &r ocksé viktigt att
identifiera extremvirden, badde hoga och laga floden, samt att forsoka hitta en forklaring
till detta extremvérde.

Redovisning

Varje plats bor redovisas for sig. Generella slutsatser dr svéra att géora om métplatserna
inte utgor ett slumpmadssigt urval. Da det dr vanligt att trafiken 6kar pé nigra platser och
minskar pd andra &r det svart att veta hur utvecklingen varit generellt i titorten. Det &r
t.ex. inte sdkert att ett medelvérde av fordndringarna pa de métplatserna speglar utveck-
lingen i hela titorten, utan det beror i hog grad pa urvalet av métplatser.
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8 Fortsatt forskning
8.1 Resvaneundersokningar

En slutsats fran det hir projektet har varit att rekommendera att motionsresor inte ska
tas med i resdagboken. Detta stéllningstagande bor diskuteras och eventuellt
omvirderas framover, med hinsyn till eventuella nya forutséttningar, malformuleringar
eller onskemal fran berdrda parter. Det vore intressant att utveckla en resdagbok som
later respondenterna fylla i motionsresor dér forflyttning gjorts for sin egen skull, men
formuléret bor utformas med omsorg och testas innan det kan rekommenderas.

Fragor om det generella fardmedelsvalet for olika drenden eller arstider kan ge
intressant tilliggsinformation till en resvaneundersékning. For att kommunerna ska
kunna jamfora sig med varandra dven med avseende pa det generella firdmedelsvalet,
bor ldmpliga standardfrdgor utvecklas for att fdnga upp detta.

Da en sjunkande svarsfrekvens tycks vara en trend 1 tiden for alla enkéter och sa ocksa
for resvaneundersokningar, blir det allt viktigare att undersoka bortfallet for att kunna
gora tillforlitliga jamforelser. Bortfallsunders6kningar, som undersoker dem som inte
svarat fOr att se om deras resande dr jamforbart med dem som svarat, dr ndgot som
enskilda kommuner knappast har mojlighet till. Det skulle vara vérdefullt om négot
storre forskningsprojekt inom omradet kunde innefatta den typen av studier.

Liksom tidigare ndmnts, missar resvaneundersokningar i regel en ganska stor del av
géendet, genom att gangforflyttningar i anslutning till kollektivtrafik och bil ofta gloms
bort av respondenten (se t.ex. avsnitt 3.1.10 och 6.4.1). For att ge gaendet dess rétta
betydelse, skulle det dédrfor vara vardefullt om RVU-resultaten kunde kompletteras med
schablonvirden for gdendet till bil och kollektivtrafik. Genomsnittlig striacka for
anslutningsresor till kollektivtrafiken, for olika kollektivtrafikslag och regioner, tas fram
inom ett pagdende forskningsprojekt om kollektivtrafikens hilsoeffekter ("Okad
folkhélsa genom kollektivtrafikens fordubblingsprojekt: Kunskaps- och metodstod for
kollektivtrafikens hilsoeffekter”). I projektet ska kompletterande studier goras, for
ytterligare underlag for att bestimma lingden péd géngresorna till kollektivtrafiken. Det
vore ocksa onskvirt att pd motsvarande sétt forsoka bestimma den genomsnittliga
langden av gdendet i anslutning till bilresor.

8.1.1 Rekommendationer till Trafikverket eller annan ansvarig myndighet

Resultaten i1 det hir projektet har tydligt visat att firdmedelsandelarna for gang
respektive cykel, paverkas av vilka avgransningar och definitioner som viljs. Darfor ar
det viktigt med en harmoniserad metod som resulterar i samma matt, om man vill gora
jamforelser over tid eller mellan kommuner. De praktiska rekommendationer som ges i
den hir rapporten, ar ett steg i ritt riktning mot en harmonisering. For att verkligen
uppné en jimforbarhet, krdvs emellertid att metoden ocksé tillimpas vid kommunal
uppfoljning. Darfor dr det nodviandigt att Trafikverket, eller motsvarande aktor med ett
overgripande nationellt ansvar, hittar incitament som motiverar kommunerna att
tilldmpa den harmoniserade metoden. Det dr ocksa viktigt att reckommendationerna
kompletteras framover, for att atgdrda eventuella brister som kan upptickas efter nagra
ars tillimpning.

VTI rapport 743 79



8.2  Cykelrakningar

Det har visat sig att cykelflodet har stor variation och att flodesmétningarna ér svara att
jamfOra med ett annat ar eller en annan kommun, se t.ex. Vigverket (2008) "Vigverkets
metodbeskrivning for mitning av cykelfloden”. Viadret dr en faktor som har stor
inverkan pé cykelflodet, men som inte dr paverkbar. Vid jamforelser ver tid mellan
eller inom kommuner uppstér dirfor ett problem. Ar det exempelvis soligt och varmt
under jimforelseperioden for en kommun eller ett visst ar och ostadigt véder for en
annan kommun/annat ar, blir det mycket svart att jimfora métningar pa ett objektivt
satt. Det vore déarfor onskvért att utveckla ett vaderindex som undanrdjer vadereffekten.
Kvar finns da bara paverkbara faktorer pé flodet, som till exempel drift och underhall.
Det finns ett flertal tidigare studier om védrets inverkan pa cykelflddet (t.ex. Ljungberg
et al., 1987; Emmerson, Ryley & Davies, 1998 och Karlsson, 2000), men dessa behdver
uppdateras och kompletteras for ett mer aktuellt och allomfattande vaderindex.

For utveckling av utrustning gér man ofta tester av sérskilda situationer, for att se om
utrustningen klarar detta. Testerna &r ofta uppstyrda och utforda i en begransad
omfattning. Fler tester 1 verklig trafik behovs for att studera for-, nackdelar och
anvindbarheten med olika typer av utrustning. Vissa tekniska brister har kanske mindre
betydelse 1 verklig trafik om situationen som utrustningen inte klarar dr ovanlig. Ibland
kan ocksa olika fel ta ut varandra. Det skulle vara vardefullt med mer omfattande,
oberoende tester, av de mitutrustningar som finns att tillgé hos olika kommuner och
tillverkare. Utrustningarnas funktion under olika férhallanden som exempelvis olika
flodesnivaer eller vaderforhallanden, skulle behdva studeras.

Efterfragan pa gdendemitningar okar. I dagsléget finns det tre olika méatutrustningar pa
marknaden i Sverige som klarar av att detektera gdendefloden. Ingen av dessa dr
tillrackligt utvarderad for att veta hur bra de detekterar. Begransade studier dr gjorda dir
resultaten #r osikra (exempel ges i Niska et al., 2010). Aven av utrustning for
gidendemaitningar behdvs oberoende tester i storre omfattning.
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Bilaga 1
Sid 1 (7)

Bilaga 1: Diskussionsseminarium

Héar sammanfattas de viktigaste slutsatserna fran diskussionsseminariet som holls med
representanter fran ett antal kommuner och andra relevanta aktorer (se listan nedan).
Seminariet holls pa Trafikverket i Sundbyberg, torsdagen den 17 mars 2011. Syftet var
att diskutera de slutsatser som projektet dittills resulterat i och fa ytterligare underlag till
ett slutligt forslag till en harmoniserad metod for uppfoljning av gang- respektive
cykeltrafiken. Infor seminariet fick deltagarna kortfattade beskrivningar av foreslagna
metodupplidgg samt nagra fragestillningar som skulle diskuteras under seminariet.

Tabell 26  Representanter vid diskussionsseminariet

Kategori Organisation Antal

Projektgrupp VTI

Trivector

Vectura

Kommuner Umea

Gavle

Uppsala
Stockholm

Eskilstuna

Vasteras
Orebro

Norrkdping

Link6ping

Goteborg

Boras

Malmo

Trafikverk och 6évriga externa Trafikverket, Borlange

Trafikverket Region Ost

Trafikanalys

Swarco Sverige AB
FOT/VTI

Vectura
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Seminariet inleddes med en allmén presentation av projektet och resultaten fran de
forsta tva etapperna (som publicerats i VTI rapport 686 — Niska et al., 2010). Sedan
presenterades tillvigagangssitt och resultat fran de utvérderingar som genomforts i
projektets sista etapp, med en uppdelning pa RVU:er och cykelrdkningar.
Avslutningsvis presenterades forslag till metod for att skatta resandet med cykel och
géng med hjdlp av RVU:er och cykelrdakningar, utifrén resultat och slutsatser frén
projektet sa langt.

Deltagarna fick fritt kommentera det som presenterades och i ett fétal fall holls
diskussionen igang med foljdfragor fran motesordférande. Generellt kan ségas att
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Bilaga 1

Sid 2 (7)
diskussionerna var livliga under hela seminariet. Det var planerat att nagra frage-
stallningar skulle diskuteras i mindre grupper, men eftersom det blev langa och givande
diskussioner i helgrupp fanns varken tid eller anledning till det. Som underlag for de
avslutande diskussionerna, gjordes en mentometerundersokning, dir alla externa
deltagare genom en knapptryckning, enskilt fick ta stéllning till ett antal fragor.

I viss utstrackning var synpunkterna motstridiga, vilket understryker det faktum att alla
seminariedeltagare inte star bakom allt som sades under seminariet. En av deltagarna
var vildigt tongivande och aktiv i diskussionerna och alltsa finns en risk att notering-
arna fran seminariet inte speglar den allminna uppfattningen. Detta indikerades ocksa
av att den avslutande mentometerundersékningen, for vissa fragor, gav avvikande
resultat jamfort med diskussionerna i stort.

Reflektioner kring resvaneundersokningar
Svarsfrekvens kopplat till bakgrundsdelens innehall?

Jamforelser mellan olika RV U:er har visat att svarsfrekvenserna skiljer sig mycket ét,
frdn 35 % 1 Eskilstunas RVU till 69 % 1 Uppsalas RVU. Flera av deltagarna reagerar pa
detta och det diskuterades om en slutsats kan vara att antalet sidor i bakgrundsdelen
paverkar svarsfrekvensen, genom att fler sidor ger féarre antal svarande. Fran Uppsala
har man erfarenheten att svarsfrekvensen blir ldg med for minga “nyfikenhetsfragor” i
bakgrundsdelen. Det diskuterades vilka fragor som verkligen dr nddvéandiga och vilka
frdgor som bara stills av nyfikenhet och hér rddde delade meningar. Nagon pdpekade att
det egentligen endast dr fairdmedelfordelningen som ér viktig i en RVU, eftersom den
behovs 1 kommunikationen med politikerna.

I den senare mentometerundersokningen var det bara en av 21 svarande deltagare som
tyckte att en RVU dven ska innehdlla andra frigor, som inte ér direkt kopplade till sjélva
resan. Bland dem som svarat att det racker med ett fatal bakgrundsfragor, papekades att
det &r intressant att dven frdga om annat, men att det bor goras 1 en separat
attitydundersokning och inte i en RVU. En attitydundersokning kan anvindas for att 6ka
forstdelsen av vad som paverkar val av transporter, men da krdvs en mer omfattande
undersokning. For att inte forlora fokus pa vad man verkligen vill veta, bor man inte
blanda ihop resvaneundersokningar med attitydundersdkningar.

I samband med denna diskussion lyftes frigan om resandet under helger ocksa ska anses
vara en “nyfikenhetsfrdga” utan storre relevans for en RVU. Under de avslutande
mentometerfrdgorna svarade emellertid 14 av 17 deltagare att samtliga veckodagar bor
tas med. En som svarat “endast vardagar” papekar att ska man f6lja upp samtliga dagar,
blir det tre ganger sd mycket data som ska analyseras och presenteras, samtidigt som det
egentligen bara ar resandet under vardagsdygnen som &r det viktiga.

Harmonisering av resdagboken

Utifran deltagarnas kommentarer under seminariet, kan man dra slutsatsen att det har
projektet har en viktig uppgift i att forsoka harmonisera metoderna for uppfdljning av
gang- respektive cykeltrafik. Det viktigaste tycks vara att ta fram en harmoniserad
resdagbok som alla kommuner kan anvénda sig av. Det pdpekas att med upphandling av
den lokala RVU:n i konkurrens, kan innehéll, resultat, kvalitet och pris variera valdigt
mycket och en normerad resdagbok for hela Sverige vore bra. Den normerade
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resdagboken ska vara sa enkel och sjidlvforklarande som mojligt, for att underlitta for
respondenten och fa storre sékerhet i vad svaren egentligen representerar.

For att forenkla resdagboken och slippa ha forklarande text, bér promenader och motion
inga i resdagboken, men kan senare sorteras bort i analysen. P4 samma sétt kan man i
analysen sortera bort vissa gangresor. Vid seminariet diskuterades svérigheten att
hantera gingresorna i en RVU. Det pdpekades att manga respondenter inte uppfattar att
de gor en resa nidr de gér och fyller darfor inte 1 gingresorna pa samma sitt som dvriga
resor. Exempelvis ser man inte att varje ny affar genererar ett nytt d&rende d4 man gar pa
stan och handlar. En deltagare menar att det ddrav &r enklare att hantera gang separat.
Man bor atminstone avgrdansa genom att ta bort de allra kortaste gdngforflyttningarna,
eftersom det ar vildigt slumpmaissigt om respondenten tar med dessa eller inte.

Nar och hur ofta ska en RVU genomféras?

I mentometerundersékningen fick deltagarna svara pa hur ofta de trodde att deras
kommun/region kan genomfora en RVU. Nio av 16 svarande deltagare svarade “’vart
femte ar” medan sex stycken svarade “vart tionde &r”. Ndgon pdpekade att om
rekommendationen var att gora en var femte ar, sa skulle det vara troligare att
kommunerna fick resurser till det. En av deltagarna ansdg att om man inte goér en RVU
vart femte &r, kan man lika gérna lata bli, eftersom en RVU vart tionde ar innebér att det
bara dr var tredje uppséttning politiker som kan {2 resultaten presenterade for sig. Forst
efter en tredje RVU har man fétt tillrackligt med underlag for att egentligen kunna uttala
sig om en trend. En annan dsikt var att med tanke pd att forandringarna verkar vara
langsamma, sé ricker det formodligen med en RVU vart tionde ar. Det papekas att det
ar skillnad mellan stora, mellanstora och mindre kommuner genom att de mindre inte
har samma resurser som de storre. De kan emellertid sla ihop sig och gora regionala
RVU:er istillet.

Reflektioner kring cykelrakningar
Utrustning, metod och antalet matpunkter

I den inledande presentationen av projektets analyser av cykelrdkningar, konstateras att
det &r svart att rdkna cykeltrafik och att cykelflodena varierar oerhdrt mycket frén ett
tillfélle till ett annat. For att f4 en nadgorlunda skattning av flodena behovs egentligen
rdkningar 1 hundratals punkter. Antalet métplatser har inte s& mycket med storlek pa
stad och vignit att gora, utan beror pa hur noggranna svar man vill ha.

I diskussionen som foljer, konstateras att det ur praktisk synvinkel inte &r realistiskt att
foreslé att det ska goras riakningar i exempelvis 200 punkter under tvéa veckor per ar.
Vad skulle man i sa fall gora med utrustningen resten av aret? Portabel utrustning som
kan flyttas runt mellan punkter omndmns och att den utrustningen &ven kan anviandas
for att méta biltrafik. Ett annat forslag ar att istéllet gora manuella rakningar och bara
rikna under en begrinsad tid, exempelvis under maxtimme”. Det papekas emellertid
att definitionen av maxtimme kan skilja sig vildigt mycket, sérskilt 1 storstider som
Stockholm, dér cyklisterna cyklar 1dnga strickor.

Diskussionerna vittnar om att det ar tekniskt komplicerat att rdkna cykeltrafik och att
det finns manga problem som inte ska forringas. Det tycks finnas ett stort behov av
utveckling och ménga efterfragar mer kunskap inom omradet. Ett uttryck for detta &r att
samtliga svarande i mentometerundersokningen, ansag att det skulle vara vardefullt att
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fa beskrivet vilka krav man bor stilla pA métutrustningen. Aven om seminariedeltagarna
var medvetna om svérigheterna med att rakna cykeltrafik, tycktes den allménna uppfatt-
ningen dnda vara att behovet &r sé stort att det ar vért besviret. Dessutom ansag elva av
15 svarande deltagarna i mentometerundersokningen att det finns resurser i deras
organisation att utoka omfattningen av cykelrdkningarna.

Pé fragan om man foredrar hosten eller varen som maétperiod for cykelrdkningar och
RVU:er, svarade 9 av 15 deltagare att det inte spelar ndgon roll, fem féredrog hosten
och bara en foredrog varen. Ndgon kommenterade att rekommendationen borde vara att
man ska ha kontroll pd cykeltrafiken aret om. Vikten av att folja upp vintercyklandet
lyftes fram bl.a. med anledning av att cykelvégar ofta prioriteras i vintervighallningen.
Det papekades emellertid att samtidigt som det dr intressant att veta hur olika
dagar/sdsonger forhaller sig till varandra, 4r det av underordnad betydelse. Det viktiga
ar att bestimma nir man ska rékna for att folja trenden pé cyklandets utveckling och da
bor det vara en specifik méitperiod som utses.

Slumpmassigt valda matpunkter

Fordelarna med slumpmaéssigt valda méatpunkter och hur det praktiskt kan ga till,
presenterades. Ett slumpmaissigt urval innebér att man har en statistisk teori att stodja
sig pa och att man har mojlighet att skatta osékerheten. Med ett slumpmassigt urval kan
man ocksé rikna ut trafikarbetet (se avsnitt 4.1.2). Urvalet behover inte vara helt slump-
missigt utan kan stratifieras sa att olika omraden tacks in. Viss frihet for att lagga
utrustningen pa platser som &r praktiska att mita, behdvs ocksa. Det visar det test med
fyra veckors ridkning i 20 slumpmaéssigt valda punkter i Norrkoping som genomforts i
projektet. Man behdver inte gora ett nytt slumpmaéssigt urval mellan varje métar, utan
fordndringsskattningarna brukar i regel bli battre om man haller sig till samma platser.
Det ar emellertid viktigt att ha en metod som fangar upp fordndringar i befintligt
cykelvignit. Urvalsforfarandet bor vara upplagt sa att det kan uppdateras d& exempelvis
nya lankar tillkommer, s att &ven de har mojlighet att komma med i urvalet.

Det blev kraftiga reaktioner fran seminariedeltagarna pa forslaget om slumpmassigt
valda punkter. Flera ifrdgasatte vitsen med det slumpmaéssiga urvalet, jamfort med att ta
de punkter som har de storsta flodena, eftersom det generellt dr sé att ju storre flode man
har, desto bittre sdkerhet far man. Det pdpekades att inte heller biltrafiken raknas 1
slumpmaissigt utvalda punkter och att man rédknat i samma punkter i ménga ar, i varje
fall 1 Stockholm. Négra deltagare uppfattade det slumpmaéssigt urvalet som komplicerat
och ddrmed inte praktiskt mdjligt att dverfora till den kommunala verksamheten.

En slutsats fran seminariet dr foljaktligen att det inte tycks vara meningsfullt att foresla
att punkter ska viljas ut slumpmissigt for att genomfora cykelrikningar. Atminstone
inte for de kommuner som redan genomfort arliga rikningar av cykeltrafiken under ett
par ar. Utifran de synpunkter som kom fram under seminariet kan man anta att det ar
hogst osannolikt att de kommer att dndra sitt métuppldgg dven med en dvertygande
motivering om fordelarna med ett slumpmassigt urval. En kommun som aldrig tidigare
rdknat cykeltrafik eller en kommun som planerar att gora omfattande &dndringar 1 sitt
cykelrdkneprogram, bor dndé fa rekommendationen att vilja punkterna slumpmaéssigt.

Vad ar syftet med cykelrakningarna?

I samband med diskussionen kring slumpmaissigt urval, papekades att upplagget hinger
ihop med syftet med rdkningarna. Nédgon anser att det viktigaste ar flodets fordndring
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over tid, eftersom det har storst trafikpolitisk betydelse. For att enbart fa trendkurvan
borde uppldgget med snittrdkningar i Stockholm, eller 6ver broarna i Uppsala, vara
tillrackligt bra. En statistiker bland deltagarna papekar att det ar viktigt att vara
medveten om att man dd generaliserar, och att man inte kan vara siker pa att
snittrdkningarna motsvarar genomsnittet, sa att det man maéter beskriver en verklig
trend.

I den senare mentometerundersokningen, visade det sig att det inte bara dr det samman-
fattande mattet for hela tdtorten som tycks vara viktigt att fa ut av cykelmétningarna,
utan dven att se hur cyklandet skiljer sig pa olika platser. Fem av 20 svarande ansag att
det viktigaste var att se hur cyklandet skiljer sig mellan olika platser, medan &tta tyckte
att det sammanfattande maéttet for hela tétorten var det viktigaste - sju deltagare ansag
att bdda maétten var lika viktiga. En av deltagarna pipekade att det ofta finns flodes-
kartor for biltrafik och att behovet ocksa &r stort for en flodeskarta for cykeltrafik (se
Figur 20). P4 fragan om vilket tidsperspektiv som var viktigast for cykelmétningarna,
ansag tolv av 20 svarande deltagare att det var lika viktigt att ’fa koll pa nuldget” som
att folja utvecklingen av cyklandet.

Nyttan av att kunna skatta cykeltrafikarbetet diskuterades ocksa, i och med att det
endast dr mojligt om man har ett slumpmissigt urval av métpunkter. Har gick
meningarna isir, dar ndgon anser att man inte har nagon nytta av det i kommunikationen
med beslutsfattarna medan andra menar att det inte bara dr underlag till beslutsfattarna
som trafikplanerarna behover. Trafikarbetet kan exempelvis anvindas for att berdkna
cyklisternas olycksrisk.

Trots meningsskiljaktigheter, visade den senare mentometerundersokningen att
majoriteten (14 av 17 svarande) av deltagarna ansig att det finns ett behov av att skatta
cykeltrafikarbetet fran cykelmédtningar eller RVU:er. Nio av dem var emellertid
tveksamma till om det var mdjligt. Det bor papekas att en av dem som ansag att det inte
finns ett behov av att skatta cykeltrafikarbetet, eftersom nyttan inte overviger
kostnaden, representerade Goteborg med praktisk erfarenhet i frigan. I Goteborg har det
gjorts ett forsok med att skatta cykeltrafikarbetet utifrdn cykelrdkningar och det har
inneburit minga praktiska problem och svérigheter och resulterade i véldigt osdkra
skattningar (se avsnitt 4.4). Trots det, kommer rdkningarna i Goteborg att fortsétta dven
nésta ar, dvs. 2012.

Kommentarer kring uppfdljning av gangtrafiken

Utifrén resultaten fran de forsta tva etapperna i projektet, togs beslut att fortsittningsvis
fokusera pa cykelrdkningar och inte fotgdngarrikningar (se avsnitt 1.3). Emellertid s&
visade den avslutande mentometerundersékningen vid seminariet att det finns ett stort
behov av att gora fotgingarrakningar — 17 av 18 svarande ansag det. Deltagarnas
kommentarer till denna fraga antyder att det &r 1 syfte att folja upp trafiksdkerheten, men
dven kapaciteten, som man vill gora fotgdngarrdkningar. Det papekas att det 4r en
jamstélldhetsfrdga eftersom alla inte kan cykla eller kora bil. Det fragor géllande
fotgdngare som man skulle vilja besvara dr exempelvis: Vilka vintetider har de? Hur ar
framkomligheten? Hur trangt ar det?
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Avslutande diskussion om mal och uppfdljning
Jamférande matt

I den avslutande diskussionen lyftes frigan om deltagarna anser att det r viktigt att
kommunerna kan jamfora sig med varandra och kanske dven med landet som helhet och
vad det i sa fall & man vill kunna jamfora. Nagon pdpekar att man pa tjinstemannaniva
inte har nagot behov av att jimfora sig med andra, men att det ar viktigt for politikerna
som dven vill kunna jimfora sig med utlandet, exempelvis Kdpenhamn och Amsterdam.

Fran deltagarnas kommentarer, framgar att det dr andelen cykeltrafik som ar det
viktigaste jamforelsemattet. Det papekas att det centrala egentligen &r att bli ”den bésta
cykelstaden” och kanske vore det bra att definiera vad det innebér. D4 &r det inte bara
cykelandelen som &r viktig, utan 4ven minga andra faktorer. Cykelfrdmjandet jamfor
cykelvénligheten med sin "Kommunvelometer”, men en deltagare papekar att den
innehéller manga ovidkommande parametrar och snarare beskriver hur en kommun
blivit battre pa att jobba med cykelfridgorna én det faktiska utfallet. Det mest objektiva
méttet dr dnda cykeltrafiken, anser nagon, eftersom det rimligtvis speglar om det &r en
bra cykelstad eller inte.

Majligheterna att hitta en harmoniserad metod

I mentometerundersdkningen fick deltagarna svara pa fragan om det trodde att det, i
enlighet med det har projektets mal, 4r mojligt att hitta en gemensam metod for
uppfoljning av gang- respektive cykeltrafik. En majoritet, 14 av 20 svarande trodde att
det ar mojligt. De som svarat ’nej”, ansag att kommunerna har sa olika forutsittningar
att det inte &r realistiskt att tro att man kommer att komma dverens om ett gemensamt
sétt. Exempelvis ndmndes att Stockholm inte har ndgot intresse av att géra en
kommunal RVU, utan att det dér dr regionen som helhet som géller. Dér dr det ocksa
fokus pa arbetspendlingen och det andra resandet har ingen betydelse i sammanhanget.
Kommunerna kan ldra av varandra och ”benchmarka” mot varandra, men var och en
kommer att anpassa sin uppfoljning till det de tror pa. Det skulle kanske underlitta
diskussionen att ha en harmoniserad metod att utgd ifrdn, men ménga anpassningar
skulle anda behovas for att uppfylla olika 6nskemal.

Att det ar svart att utforma en harmoniserad metod som kommunerna faktiskt kommer
att anvénda, understroks av att atta av 17 svarande i mentometerundersokningen inte
tror att kommunerna kommer att f6lja en harmoniserad metod, om den tas fram.
Dessutom anser néstan alla av de som tror att kommunerna skulle folja en sddan metod,
att de bara skulle gora det om det inte blir for kostsamt.

En kommentar som talar for en harmoniserad metod, ar att kommunerna dnda jAmfor sig
med varandra, trots att det dr dpplen och pédron de jamfor. Ménga sétter andelsmal och
sdger att man ska var bast och d4 maste det vara samma sak man jamfor. Det papekas att
det framforallt vore bra om det fanns en rekommendation vad géller resdagboken, sé att
olika utforare slipper borja om fran borjan varje gang. Tilliggsurval i RVU Sverige
finns som en mojlighet for uppfoljning pa lokal niva och da kan man gora jamforelser
aven med nationell niva.

Under diskussionerna kring harmonisering framkom att det tycks finnas en storre vilja
att harmonisera cykelrdkningarna &n RVU:erna. Uppfattningen &r att det antagligen &r
lattare att harmonisera cykelrdkningarna, eftersom en RVU dr mer priglad av
befolkningen och vad det 4r man vill uppna i kommunerna. Det papekas att RVU:er och
rakningar dr viktiga komplement till varandra som ger en fylligare bild av cyklandet.
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Bilaga 2: Exempel pa en enkat och resdagbok
Exempel pa enkit med bakgrundsfragor, ur Vigverket (2005):

NAGRA FRAGOR OM DIG

1. Duéar..? [ ] Man 2. Fodelsear? 19
[] Kvinna
3. Hur manga personer finns i ditt hushall? Vuxna (rékna med dig sjalv)

Barn under 18 ar

Ja
Nej

4, Har du kérkort fér bil?

0O

5. Hur manga personbilar finns det i hushallet? Ingen bil
1 bil
2 bilar

3 eller fler bilar

(rakna med férmansbilar och leasingbilar)

6. Har du nagot kort till xx-trafiken? Ja, manads eller sasongskort

(=den lokala kollektivtrafiken) Ja, klippkort eller laddningsbart

Nej

7. Vad ar din huvudsakliga sysselsattning? Forvdrvsarbetande

Studerande

Sjukskriven, féraldraledig, arbetssékande
Pensionar

Annat

I A I I e O I R B e R

RESEDAGBOK

| den hér delen av enkaten ska du fylla i en dagbok dver samtliga resor/férflyttningar du utférde
under din matdag. Om du behdver hjélp med att fylla i finns instruktioner i foljebrevet.

Din matdag ar: tisdag 10 oktober 2006

Gjorde du nagra forflyttningariresor under din mitdag? [ ] Ja, ga vidare till ndsta sida
[l Nej,pagrundav...
[] sjukdom
[1 sjuka barn
[]  hade inga drenden
[] annat

Nedan visas ett exempel pa resdagbok, baserat pa den som anvindes i Norrkopings
RVU 2010, men med ndgra mindre justeringar. Endast den forsta sidan av resdagboken
visas, da foljande sidor upprepar informationen for att kunna fylla i uppgifter om
forflyttningarna 3 till och med 8
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a R i 3 k! % v.'t V“l
Fylli dina resor/forflytt- | Forflyttning1 | | Forflyttning2 |
ningar fér mitdagen e IJ ) g
O = (startor dér Grflyetning ) siutode)
(@  Annanplats i ort/kommun:
Din matdag finns pa forsta sidan i
enkaten.
Hur dags startade du? i - Hur dags startada du? (kix
Vilket var ditt Srende? Vilket var ditt Srendo?
() Tilbostaden () Tilbostaden
(@ Tilabetsplatsen (@ Tilarbetsplatsen
(O  Resasrendeitjansten (O Resa/srendeitjsnsten
(D  Tilskol/utbikdning (D  Til skola/utbildning
(@ Hamtaflsmnabam (® Hameafsmnabam
(®  Inkop avlivsmedel (®  Inkopavivsmedel
() Annstinkop (@ Annatinksp
mxuﬂep:mmuumpa @ Moo cllrrisdsakiv O Nojer cher itk
(®  Besokasiskt och vanner (9  Besokasiskt och vnner
(D  Annat, nimiigen: (@  Annat namligen:
Var avslutada du denna forflyttning? Var avilutade du denna forflyttning?
Q@ Egnabostaden Q@  tgrabostaden

Exempel: Om du cyklade till buss- ——P

haliplatsen for att sedan ta bussen,
sa markerar du “cykel”som 1:a fard-
satt och "buss”som 2:a fardsatt. Gar
du sedan fran bussen till din slutdes-
tination anger du il fots” som 32
fardsatt.

la 23 2= 4&e 1a 2a &
il fets Q0O 00 Tilfots OO0 0
Cyeel O 0 00O Cyked O O0O0O0
Meped/MC O 000 MopedMC O O0O0O0
B som frare O0O0O0 8il som Keare O O0O0O0
Bompmagee O O O O Blmmpmsgene O O O O
migeaaE O O O O s O O O O
Farctianst OO0O0O0 Firdtjsnst O O0O0O0
Buss OO0O0O0 B O O0O0O0
ng 0 Q) O 0 Tig O O0O0O0
Fiyg 00 O 0 Firg O 0O0O0O0
pomrimiger O O O O ateamiges O O O O
Hurdagskomdufram? ) ¢ Hurdagskomdufram? (k) 3
Hur ling var denna forflyttning? Hur ling var denna forflyttning?

’ km » km

Gjorde du fler forfiyttningar under dagen? Gjorde du fler forfiyttningar under dagen?
QN © memmppitins | | 0N © mormuppstinns 7 ’.
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Bilaga 3: Intervjuer med tjansteman i Norrkoping, gallande testet av
cykelrakningar

Intervjuerna genomfordes i januari, 2011, efter det att métningar skett i ett
slumpmadssigt urval om 20 méitplatser. Nedan aterges kortfattat fragestillningar och
svar.

Fraga 1: Vad kan ni anvénda dessa nu slumpade och matta cykelflodespunkter till?

Svar 1: Sammanstéllning trafikmétning, den arliga Trafikrapporten. Alltid bra med
méitningar pa olika platser for att fa en uppfattning om hur flédet ser ut. Det ger en bild
over hur cyklandet ser ut just i den punkten under just den métperioden. Ger ingen
helhetsbild av andelen cyklister. Dock vet vi nu hur det ser ut i den punkten.

Fraga 2: Finns det ndgon begriansning i anviandandet? Vilket?

Svar 2: En del av de slumpade punkterna hamnade i blandtrafik vilket medforde att
dessa flyttades (p.g.a. métteknikens begrinsning, intervjuarens anm). Vi vill ju kunna
méta dér ocksa.

Fraga 3: Skulle ni behova ytterligare mitningar utdver de slumpade for att f6lja upp
cyklandet? T.ex. vintermédtningar.

Svar 3: Intressant hur stor andel cyklandet dr. Dock kan RVU:er vara en 16sning. Vi har
14 egna fasta punkter, men det dr bra med fler punkter. Vara egna punkter ar valda
utifran strak med hoga floden. Viktigt att kunna f6lja upp hur satsningar pa en béttre
vinterviaghallning pa cykelbanor eller utbyggnad av nya cykelbanor léngs ett strdk
paverkar cyklandet.

Vi miter pa vintern, genom det métprogram vi har nu. Det ir intressant. Media har
uppmirksammat detta. Framforallt stiller sig media frigan; Okar cyklandet under
vintersdsongen ar frdn ar? Kontoret satsar pa god vintervighallning pa
huvudcykelstraken genom sopsaltmaskiner (vi har tre st igdng denna vinter) och det &r
intressant att se hur och om detta paverkar antalet cyklister pa dessa strak. Aret-runt-
métningar vill vi ha.

Fraga 4: Pa vilket sétt skulle ni vilja sprida ut punkterna om ni fick vélja sjalva?
Kriterier? Finns det ndgot sitt ni delar in titorten i (som kunde vara av intresse att
sprida punkterna)?
Svar 4: Cykelplanen delas in 1 huvudstrak, sekundérstrak och 6vriga cykelstrak.
Indelning, forslag:

1. Driftomraden fem stycken i tétort.

2. Avstind in till centrum. Dock bor man inte se avstindet in till centrum som

malpunkt, det finns dven strdk mellan stadsdelar. Detta tas inte hinsyn till 1
dagslaget.

For oss dr det viktiga dr det &r samma punkter som mats ar efter ar. Mycket for att
kunna mita fordndringen i separata punkter.
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Fraga 5: Om vi slumpar om pa det sétt ni uppgivit, har ni mgjlighet att bedéma det? Vi
skickar en karta med métpunkter (vi kommer inte att méta dessa utan det dr en
“teoretisk” slumpning).

Svar 5: Ja, det finns tid till det. Jag skickar 6ver material for driftomradesindelningen.

Kompletterande fragor till Norrkopings kommun, efter ny slumpning.

Fraga 1: Om du far vélja sjélv; hur skulle du fordela 10-20 métpunkter som méts under
tva till fyra veckor? Det forutsétter ocksa att det finns tva till tre fasta métpunkter som ér
placerade pa cykelbanor dér det dr hoga floden. Ge kriterier.

Svar 1: P4 strak till/fran stora viktiga malpunkter sdsom t.ex. arbetsplatser eller
affarsomraden for att kunna méta det paverkansarbete som vi 6nskar arbeta med. (Vi
vill gora mer @n vad vi gor idag, men det dr osikert om resurser finns. Det vore
intressant att se om kampanjer/aktiviteter mot foretag ger effekt).

Fraga 2: Utifrin tidigare fraga; studera kartan med de slumpade punkterna som é&r
uppdelade efter driftomraden. Hur vél placerade édr dessa slumpmaissiga punkter
placerade i jimforelse med hur du vill att det ska vara?

Svar 2: Jag tycker att slumpningen saknar punkter i Haga/Enebymo, Stathdgavégen, ut
mot Héndelo fast ndrmare stan, Kungsgatan, Hagebygatan, Ingelsta bland annat.

Fraga 3: Om du jamfor hur slumpningen blev forra gdngen (20 punkter) med de 20
slumpade nu, men med indelningen efter driftomradena, ar det béttre eller samre valda
méitpunkter?

Svar 3: Det var béttre spridningen pa den forsta slumpningen.

Fraga 4: Anvénder ni mitdata fran era valda punkter till ndgot som ni inte kan om ni
bara hade de slumpade méatpunkterna? Saknas nagot, vad?

Svar 4: Jamfora hur cyklandet dndrar sig fran ar till ar {Or att se trenden. Nér vi bygger
nya cykelbanor vill vi ocksd kunna mita hur det paverkar cykelflodet. Om vi far det
onskade cyklandet vi vill.
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Bilaga 4: Resultat fran testkommuner med RVU

Eskilstuna

Eskilstuna kommun hade innan hosten 2010 aldrig tidigare genomfort en resvane-
undersdkning. RVU:n 2010 genomfordes som en skriftlig enkét med extra mdjlighet att
besvara via webben. RVU:n genomfordes av Eskilstuna sjdlva, men med stod av en
konsult {or resultatsammanstillning, rapportskrivning och analys av bortfall och
kvalitet. En ny undersokning planeras om fem ér for att mdta fordndringar av resvanor.

Utvérderingen baseras pé analyser av datafiler frin RVU:n (oviktat material) samt
kontakter med kommunens representanter och resultat som kommunen tillhandahallit.
Eskilstunas rapport kring RVU:n &r i skrivande stund inte fardigstélld. Med hénsyn till
att analyser gjorts pd oviktat material, ir resultaten inte representativa for den
population Eskilstuna ville beskriva, men de kan &nda till stor del ge svar pa projektets
fragor. Projektets syften med att analysera resvaneundersokningar har redovisats i
avsnitt 2.1. I Eskilstunas fall var de specifika syftena:

e att utreda hur svarsfrekvensen pdverkas av att anvéinda webben som komplement
och att studera vilka det 4r som svarar via webben,

e att undersoka hur Eskilstunas definition av resa paverkade antalet resor totalt
(delresor respektive reselement), resor med gang och cykel samt deras reslangd.

Enkiten

Eskilstunas enkét omfattar elva sidor for allménna resvanor, attityd- och
bakgrundsfragor. Enkéten tar ca 20 minuter att fylla i, medan resdagboken tar ca 5
minuter. | resdagboken ges utrymme for 15 resor, och en resa definieras av ett unikt
fardmedel. Forflyttningens start- och malpunkt, reslangd samt starttid- och sluttid
samlas in.

Urval och utskick

Urvalet av 3000 personer har skett bland personer mellan 16-75 &r med
folkbokforingsadress inom Eskilstuna. Sex sdrskilt intressanta omraden fick en
procentuellt hdgre andel personer 1 utskicket.

Deltagarna fick slumpmassigt tilldelade veckodagar (inklusive helgdagar) under vecka
40 (borjan av oktober). I vecka 44 (borjan av november) gick en pdminnelse ut och
respondenterna ombads fylla i motsvarande veckodag som de tidigare fatt tilldelat sig,
fast istéllet under vecka 45. Webbundersokningen lag uppe under vecka 39-47 och
andra dn dem i urvalet fick ocksa mojlighet att besvara denna.

For att synliggora undersokningen delades ca 2800 flygblad ut pé bilar och cyklar. Det
annonserades vid tre tillfillen i kommunens veckoannons i lokalpressen och en vecka
pa de tolv stortavlorna i centrum. Tva lokala dagstidningar, Eskilstuna kuriren och
Folket uppmirksammade undersokningen vid tva tillfallen. I denna marknadsforing
gavs information om mojligheten att besvara frivilligt via en exakt likadan enkét pa
webben dppen for alla som ville svara. For att forsoka hoja svarsfrekvensen anvéindes
olika lockmedel, Trisslott till alla som svarade och mojlighet att vinna en cykel.
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Utdver urvalet, var det 232 personer som frivilligt besvarade enkdten. Dessa svar
riknades inte in 1 det statistiska underlaget utan hanterades vid sidan av som en
jamforelsegrupp. Nagon jamforelse av svaren mellan dem som besvarade enkéten
frivilligt och dem 1 urvalet har emellertid inte genomforts.

Svarsfrekvens

I Eskilstuna svarade 1032 personer pa enkéten, vilket motsvarar ca 35 %. Av de 1032
personerna som fyllde i enkédten var det 923 personer (89 %) som ocksa fyllde i sjilva
resdagboken, vilket motsvarar 31 % av dem 1 urvalet. I Eskilstuna fanns en extra
mojlighet att besvara via webben, vilket 357 personer gjorde (motsvarande 35 %),
ovriga 675 personer svarade pa pappersenkét. Det var en hogre andel som besvarade
resdagboken bland dem som besvarade undersdkningen via pappersenkét &dn via webben
(96 jamfort med 78 %).

Personer med hogre utbildning sdsom yngre och personer med hogre hushallsinkomst
har 1 hogre grad fyllt i enkéten via internet, se Tabell 27. Personens sysselséttning var
mest avgorande, dér studerande hade hogst andel och pensionirer hade 14gst andel
svarande via webben (49 jamfort med 21 %).

Tabell 27  Fordelning pa webb- och postsvar for olika grupper i Eskilstuna

Grupp Webbsvar Postsvar Antal svar
Kon

Kvinna 31% 69% 516
Man 36% 64% 488
Alder

under 26 ar 48% 52% 54
26-40 ar 44% 56% 174
41-60 ar 37% 63% 398
Over 60 ar 23% 77% 383
Utbildning

Grundskola/Folkskola 23% 77% 219
Gymnasium/Realskola 35% 65% 334
Eftergymnasial utbildning 35% 65% 121
Hoégskola/Universitet 40% 60% 319
Sysselsiattning

Férvarvsarbetande/Egenféretagare 40% 60% 538
Studerande 49% 51% 37
Pensionar 21% 79% 286
Sjukskrivna/féraldralediga/arbetsstkande 41

Hushallinkomst fore skatt per manad

0 - 30 000 29% 71% 259
30 000 - 80 000 38% 62% 527
6ver 80 000 39% 61% 75
Vill ej ange 24% 76% 133

VTI rapport 743



Bilaga 4
Sid 3 (12)

Fragan om webbenkdten bidragit till att fa fler att svara kan studeras genom att studera
svarsfrekvensen per kon och aldersgrupp och se om den skiljer sig fran vad som brukar
vara fallet d& enbart pappersenkédt anvinds. Som nidmndes ovan var det en ldgre andel
bland dem som besvarade enkéten via webben som fullfoljde undersokningen och fyllde
i resdagboken.

Antal resor

I resdagboken gavs utrymme for 15 resor, men en resa definieras som att ta sig fran en
plats till en annan for att utritta ett drende, dér “byte av fardmedel” &r ett eget drende.
Som konsekvens av att drendet "Byte av fardmedel” finns, var avsikten att respondenten
endast skulle ange ett fairdmedel per resa. Enligt Eskilstunas preliminéra analyser, har ca
1-2 % har missuppfattat detta och istillet angett flera fardsatt per resa, vilket oftast
innefattade promenader och buss eller bil.

Analys av oviktat material visar att respondenterna i genomsnitt har gjort 2,6 resor per
person och dag. Ser man bara pad dem som har rest under métdagen ar det 3,5 resor per
person och dag. I genomsnitt gors 0,1 resor med drende “Byte av fardmedel” per person
och dag av de personer som har rest. Antalet varierar mellan 0-8 resor, och det
vanligaste antalet dr 0 bytesresor, vilket 94 procent angav. Motsvarande 4 % av resorna
har drendet ”Byte av fardmedel”, resan ar alltsd ett reselement. Med hénsyn till att
analyser gjorts pa oviktat material dr resultaten inte representativa, men de oviktade
resultaten sinsemellan kan dndé jamforas med varandra for att besvara projektets fragor.

Fardmedelsfordelning

I Figur 24 redovisas prelimindra resultat frin Eskilstuna avseende fardmedels-
fordelningen, dér andelen resor till fots star for 14 % av resorna och andelen resor med
cykel stor for 8 % av resorna. Detta motsvarar att de personer som har rest under
mitdagen, i genomsnitt gor cirka 0,2 cykelresor och 0,4 géngresor per person och dag.

Annat
2%

Till fots
14%

Cykel
8%

Buss
7%

Tag
1%

Figur 24 Prelimindra resultat fran Eskilstuna avseende fiardmedelsfordelningen.
N=1243 resor enligt Eskilstunas definition.
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Generell firdmedelsanvindning

I Eskilstuna stélldes i bakgrundsdelen totalt atta frdgor om generell fardsittsanvindning.
Respondenterna fick besvara vilka fardsitt de oftast anvinde totalt och for resor till
arbete/skola, till fritidsaktiviteter respektive dvriga fritidsresor, vid inkdp av livsmedel
respektive dvriga inkdp. Baserat pé Eskilstunas prelimindra analys, var andelen som
oftast gick till arbete/skola ca 5 % och motsvarande andel som angav cykel ca 10 %.
Vid livsmedelsinkop och fritidsresor var det ldgre andelar som oftast gick och cyklade,
medan andelarna var hogre till fritidsaktiviteter.

Respondenterna fick ocksa besvara hur ofta de anvénde olika fardsétt pd sommar
respektive vinter. Analys av oviktat material visar att andelen som anvénde cykel minst
ndgon gang per vecka var 47 % pa sommaren och 16 % pa vintern att jamfora med att
cykelresor utgjorde 8 % av alla resor. Motsvarande andel som gick till fots minst ndgon
géng per vecka var 62 respektive 57 % att jimfora med att resor till fots utgjorde 13 %
av alla resor 1 RVU:n. Resultaten &r inte representativa, eftersom de baseras pd oviktat
data, men visar dnda att de generella fragorna pa individnivé ger cykel och gang storre
betydelse an om man utgér fran deras andel av resorna.

Andelen som cyklar eller gdr minst nagon géng per vecka var ungefdr samma for
kvinnor som mén, under bdde sommaren och vintern. Fér gangresor skiljer sig
andelarna mellan de olika &ldersklasserna, dér skillnaden dr mindre pé vintern.
Aldersgruppen med ligsta andel gangresor minst nigon gang per vecka, ir 41-60-
aringarna. Hogst andel har personer under 26 ar foljt av de som ar dldre &n 60 ar. For
cykelresor dr skillnaderna mellan ldersgrupperna inte lika stora som for gang. Boende 1
Eskilstuna tétort, cyklar och gar minst ndgon géng i veckan i betydligt storre
utstrickning dn boende i kransorterna och pa landsbygden. Skillnaderna forblir lika
stora bade pa sommaren och pa vintern, &ven om andelen vintercyklister minskar i
samtliga omradestyper.

Anslutningsresor

I de fyra procent av resorna som hade drendet "Byte av fairdmedel”, gjordes 41 % till
fots och 9 % med cykel. Jamfort med alla resor ér en storre andel av resorna med drende
”Byte av fairdmedel” 5 kilometer och kortare, 61 jamfort med 41 % (alla fardsatt
inrdknat). Genomsnittet pa 15 kilometer skiljer sig inte lika mycket frdn genomsnittet
for alla resor (16 km). Medianen pé 3 kilometer dr dock betydligt kortare &n for samtliga
resor (7 km).

Féardmedelsfordelningen for alla resor dér resor med drende ’Byte av fardmedel”
utesluts, dr mycket likt den for alla resor. Andelen resor till fots &r en procentenhet ligre
(man gor alltsd ménga av bytesresorna till fots, se ovan), medan andelen resor som
bilforare r tvd procentenheter hogre.

Resliingd for resor till fots och med cykel

Adress for start- och malpunkt, och forflyttningens resldngd samt starttid- och sluttid
samlades in. Ambitionen var att koda start- och milpunkter, men det har inte gjorts.

For 92 % av gang- och cykelresorna finns kilometer angivna. Bortfallet &r nagot storre
for géngresor, dock inte signifikant. En genomsnittlig resa till fots ar 1,8 kilometer ldng,
en genomsnittlig cykelresa 4,6 kilometer. Av alla gangresor dr 58 % 1 kilometer eller
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kortare, 94 % dr 5 kilometer eller kortare. For cykelresorna dr motsvarande siffror 21
respektive 73 %. Resldangderna &r berdknade pa oviktad data.

Lulea

Luleds resvane- och attitydundersokning 2010 &r en uppfoljning av den undersdkning
som genomfordes 2005. Undersdkningen gjordes som en pappersenkit.

Projektets syften med att analysera resvaneundersdkningar har redovisats i kapitel 2.1. I
Luleas fall fanns det specifika syftet att dven studera resultatet av att resor under 200
meter sorteras bort.

Utvérderingen av Luleas RVU har skett genom rapporten dir RVU:n redovisas (Lindau,
J.,2011) samt pé vissa kompletterade analyser av datafiler frain RVU:n.

Enkiten

Bakgrundsdelen ér pa 3 sidor med 2 sidor bakgrundsfragor och ca 1 sida kunskaps- och
attitydfragor. Resdagboken har plats for 9 forflyttningar. For varje forflyttning fragas
efter fardsétt som anvénts, upp till 4 st. Med forflyttning menas att man tagit sig fran en
plats till en annan for att gora ett drende vid mélet, ej motion eller yrkesmissig trafik. I
analysen sorteras resor under 200 meter bort. Start- och malpunkt kodas och
forflyttningens resldngd och starttid, men ej sluttid, samlas in.

Urval och utskick

Urvalet bestod av ca 3500 slumpmaéssigt utvalda personer i dldrarna 16—84 &r boende 1
sju omraden omfattande Lulea tétort, Sorbyarna och Réned. Respondenten fick enkt
och resdagbok 3-4 dagar innan métdagen. For att f4 sa hog svarsfrekvens som mojligt
fick respondenten dessutom ett vykort dagen innan métdagen for att uppméarksamma om
matdagen. Om inte enkdt inkommit en vecka efter matdagen fick de en pdminnelse med
en ny enkdt och ny métdag, exakt 3 veckor efter den forsta. Mitveckan var vecka 42
med vecka 45 som paminnelsevecka.

Svarsfrekvens

Den slutliga svarsfrekvensen blev 51 %. Svarsfrekvensen var lagst bland mén 16-24 ar i
centrum och Gammelstad. Kvinnor har svarat i hdgre grad dn mén.

Viktning

Viktning har gjorts med avseende pé aldersklass, kon och unders6kningsomrade.
Viktningskoefficienterna raknar dven upp antalet svar, sa att de motsvarar den totala
befolkningen i dldern 16-84 ar. Vikterna varierar mellan ca 11 och 121.

Bortfall och oséikerhetsskattningar

Medelantal resor per dag och andel av befolkningen som rest jamfors med tva andra
resvaneundersokningar, RES 2005-2006 samt Resvaneundersokningen i Visternorrland,
och resultaten staimmer vél dverens.
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I rapporten har statistiska tester gjorts vid ett par jaimforelser mellan grupper, men 1
Ovrigt anges inga osdkerhetsskattningar.

Vider

Under den forsta mitveckan var temperaturen 2 grader kallare 4n normalt for ménaden
och det regnade under tva dagar. Aven under pAminnelseveckan vecka 45 var det kallare
an normalt (4 grader kallare &n normalt for manaden) och ca 16 cm snotdcke. Det
sndade ocksa 2 dagar under paminnelseveckan. Det kan ocksa ha péverkat antalet resor
med cykel jamfort med normalt for perioden. Man bedomer dock att skillnaden i vider
mellan mitveckorna inte paverkar resultatet i ndgon storre omfattning.

Antal resor

I analysen av resor ingér enbart resor med start och/eller mal i kommunen, 84 % som
gjort minst en resa, 2,8 resor per dag, 3,3 av dem som faktiskt rest, vilket representerar
146 000 resor i populationen. Antalet resor per dag stimmer val dverens med andra
resvaneundersokningar. I den nationella resvaneundersokningen RES 2005-2006 gjorde
83 % av befolkningen en resa den undersokta métdagen. I Regional
resvaneundersokning for Viasternorrland, Vésterbotten, Gavleborg och Jdmtland, fran
2009, gjorde 80 % minst en resa under den aktuella dagen, och 2,9 resor i snitt.

Firdmedelsfordelning

Andelen resor till fots i hela kommunen en under en hel vecka dr 15 % och andelen med
cykel 10 %. Detta avser huvudsakligt fairdmedel, d.v.s. om respondenten gétt till
héllplats och fortsatt resan med buss s ridknas det som bussresa. Ddrutdver har resor
under 200 meter sorterats bort. Andelen varierar med kon, élder, veckodag och édrende.
Andelen géngresor &r storst hos kvinnor, dldern 16-24 ir samt 65-84 ar, pd lordagar och
vid drendena post/bank/myndighet samt motion/friluftsliv. Andelen cykelresor &r hogst
hos min, aldern 16-24 &r, under vardagar och till skola/utbildning. Andelen resor till
fots och med cykel redovisas inom olika omraden, dir andelen dr hogst i
Centrumomradet och det Universitetsnira omradet.

Annat

Till fots
15%

Bilpassagerare 3%
12%

Cyke
10%

Buss
11%

Figur 25 Firdmedelsfordelning under en vecka. N=4022. Kdilla: Resvanor i Luled
2010.
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Generell fairdmedelsanvindning

Pé en fraga i enkéten fick respondenterna svara pa hur de oftast reste till arbetet/studier
respektive till inkdp under sommar respektive vinter. Andelen som gick till fots till
arbete/studier var 8 % pd sommaren och 16 % pé vintern. Motsvarande andel som
anvinde cykel till arbete/studier var 33 % pa sommaren och 8 % pa vintern. Andelen
var ungefdr samma for kvinnor som mén under sommaren, medan mén cyklade och
kvinnor gick i hdgre grad pé vintern. For inkdpsresor gick 7 % respektive 9 % till fots
under sommarhalvaret respektive vinterhalvaret. Motsvarande andel som anvinde cykel
till inkop var 14 % pé sommaren och 3 % pa vintern. Skillnaderna i fairdmedelsval
mellan kvinnor och mén vid inkdpsresor ér betydligt mindre dn vid resor till
arbete/skola. Andelen (sommar/vinter) skiljer sig for boende i olika omréden och olika
aldrar.

Reslingd for resor till fots och med cykel

Fardmedelsvalet redovisas for olika fardlangdsintervaller och fardldngd anges. Den
genomsnittliga resan med cykel dr 2,7 km och medianen 2 km. Resan till fots dr i
genomsnitt 2 km och medianen 1 km. Detta baseras pa fardlangden for resor dir dessa
varit huvudsakligt fardsitt och resor kortare &n 200 m har sorterats bort. Forflyttningar
under 200 meter utgjorde 3 % av forflyttningar med gang eller cykel.

Utifrén resultaten kan berdknas att invanarnas trafikarbete med cykel dagligen &r 39 420
km och strickan invanarna férdas till fots ar 43 800 km.

Jamforelse med tidigare resvaneundersokningar

Luleas resvaneundersokning hosten 2010 dr en uppfoljning av de som genomfordes éar
2000 respektive 2005. Urval och metod for resvaneundersékningen &r 2000 skilde sig i
stor omfattning fran dem &r 2005 och 2010.

Den lagre svarsfrekvensen i RVU 2010 jaimfort med i RVU 2005, dér svarsfrekvensen
var 65 %, forklaras med en trend med ldgre svarsfrekvenser pa enkéter 1 framfor allt
tatorter.

2010 ars resvaneundersokning gjordes dé det var kallare 4n normalt och 2005 ars
resvaneundersdkning gjordes di det var varmare 4n normalt. Detta kan antas forsvara
uppfoljningen av cykelresor.

Mellan &r 2005 och 2010 har resandet med buss och till fots 6kat med 2 respektive 3
procentenheter, samtidigt som resandet med bil och cykel minskar med 3 procentenheter
vardera. Olika vdder under méitaren kan delvis forklara fordndringen av resor med cykel,
till fots och med buss. Daremot kan inte pa samma sitt resandet med bil forklaras med
vidret, eftersom bilresandet normalt 6kar under vintern. Det finns dven vissa skillnader
mellan vilka som svarat mellan aren. Det finns ocksa skillnader 1 fardmedel olika
veckodagar, tidpunkter, vid olika drenden etc. Medelresldngden har minskat for alla
resor, fran 12 km till 10 km, och cykelresornas medianresldngd har okat fran 1,6 km till
2,0 km. I rapporten ndmns inget om skillnaderna mellan &ren ar signifikanta.
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Norrkoping

Resvaneundersokningen i Norrkdping hosten 2010 genomfordes for att ha en bra bas for
det framtida arbetet med trafiken 1 Norrkdping. Unders6kningen gjordes som en
pappersenkat och dr i upplégg véldigt lik den som genomfordes i Lulea.

Projektets syfte med att analysera resvaneundersokningar har redovisats i kapitel 2.1. I
Norrkdpings fall fanns ett specifikt intresse av att skatta trafikarbetet for cykel, och
jamfora det med trafikarbetet berdknat fran cykelfloden. Mer om skattning av
trafikarbete for cykel finns i kapitel 5.

Utvérderingen av Norrkopings RVU har skett genom rapporter dir RVU:n redovisas
(Quester & Billsjo, 2011) samt pa kompletterade analyser av datafiler frin RVU:n.

Enkiten

Med 2 sidor bakgrundsfragor, har Norrkdping den kortaste enkdten av de tre
testkommunerna. Resdagboken ger utrymme for 8 forflyttningar. Resdagboken har
ménga likheter med den i Luled genom att det stélls fragor om vilka firdmedel som
ingétt 1 varje delresa. Liksom i Eskilstuna kodas start- och mélpunkt och forflyttningens
resldngd samt starttid- och sluttid samlas in (i originalet).

Urval och utskick

Urvalet pa 5800 personer togs fram bland personer i aldern 16-84 ar och drogs
slumpmassigt med lika antal ur dtta omradestyper. Utskicket gjorde i tre omgangar, med
ett originalutskick och tva pdminnelser. Vid den forsta pdminnelsen fick respondenten
ett vykort som hénvisade till det forsta utskicket och métveckan. Vid den andra
paminnelsen fick respondenten en ny mitvecka. Den forsta métveckan var vecka 39 och
paminnelsevecka var vecka 41.

Svarsfrekvens

Svarsfrekvensen var 42,1% och var ldgst bland de yngre i undersokningen. Mén hade
lagre svarsfrekvens dn kvinnor och Norrkdpings innerstad hade ldgre &n Gvriga
omraden.

Viktning

Viktning har gjorts med avseende pé aldersklass, kon och urvalsomrade.

Bortfall och osikerhetsskattningar

Kring bortfall, har man i rapporten resonerat att i de bortfallsundersokningar som gjorts
vid liknande resvaneundersokningar, sé skiljer sig svarsgruppen och bortfallsgruppen
inte 4t i ndgon avgdrande mening. Darfor har man heller inte sett behov av att géra en
sadan undersokning i Norrkoping.

Statistiska tester har gjort vid jamforelse av grupper. I samband med varje diagram och
tabell, anges hur manga som har svarat pa fragan som grund for att bedoma statistisk
sdkerhet.
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De centrala resultaten har jamforts med andra nyligen genomférda
resvaneundersokningar i Sydsverige, for att ytterligare kvalitetsgranska resultaten och
samtidigt kunna uppmérksamma speciella iakttagelser for Norrkoping. De
resvaneundersokningar som anvints som jamforelse d&r RES, Malmoé RVU 2008,
Resvanor Syd 2007 samt Jonkdpings RVU 2009.

Vider

Viédret var under de tvd mitveckorna sadant att resultatet fran undersokningen kan sédgas
vara representativt for arstiden. Det var heller ingen skillnad mellan den forsta och den
andra matveckan.

Antal resor

82 % av Norrkdpingsborna har gjort minst en resa under mitdagen. Andelen stimmer
vl overens med RES 2005-2006 och andra resvaneundersokningar i Sverige, t.ex.
Lulea. I genomsnitt gjorde varje person 2,7 resor per person och dag, med fler resor
under vardagar. Av de som rest gjordes 3,3 resor en genomsnittlig dag. Totalt berdknas
Norrkdpingsborna gdra 295 600 resor en vardag och 203 900 en sondag

Fardmedelsfordelning

Cykelandelen dr 13 % och gingresorna stir for 18 % av Norrkdpingsbornas resor dver
hela veckan, se Figur 26. Analysen ar baserad pd Norrkdpingsbornas resor, oavsett om
de borjade eller slutade inom kommunen. Cykelandelen ar betydligt hdgre under
vardagar, 15 % jamfort med 8 % respektive 6 % under l6rdag och sondag. Pé resor
kortare &n 1 km s& dominerar gangresorna med 58 %. Pé resor mellan 1 och 5 km star
cykelresorna for 24 % och gangresorna for 14 %.

Annat

Cykel
13%
Bil
59% Buss/Sparvagn

0,
Tag 7%
2%

Figur 26 Fdardmedelsfordelning i Norrkoping, N=5685 delresor. Kdlla: Resvanor i
Norrkoping 2010.

Boende 1 urvalsomradena i huvudtétorten har en cykelandel pd 15-20 %, medan andelen
for boende i ytteromradena &r 5 % eller ldgre. Gdngresorna dominerar for boende i
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innerstaden med 38 %, lika hdgt som bilresorna. Aven for boende i de évriga omridena
1 huvudtdtorten, har gangresorna en storre andel én i ytteromradena, ca 15-18 % jamfort
med ca 4-8 %.

For resor inom centrum s& dominerar gangresorna med 67 %. Ser man bara till de resor
som haft start- eller malpunkt i Norrk&pings innerstad sa dr 56 % bilresor, 21 % cykel
och 10 % till fots. Till vissa omréaden till/fran innerstaden dr cykelandelen betydligt
hogre dn for andra omrdden. Mellan innerstaden och Norrkdping sydost dr cykelandelen
sd hog som 37 %.

Andelen cykelresor dr som storst for resor till skola/utbildning med 21 %, men dven for
resor till arbete, service och annat. Gdngresorna har storst andel vid inkdp av livsmedel,
dir 31 % av resorna gors till fots. Aven resor till skola/utbildning har en stor gingandel,
29 %.

Generell firdmedelsanvindning

For att fa en allméin 6verblick 6ver Norrkdpingsbornas anvandande av olika fairdmedel
stdlldes en friga om hur ofta man har anvént sig av fardsittet under den senaste
manaden. 61 % uppger att de gatt till fots ofta eller ibland den senaste manaden, medan
39 % har gjort det séllan eller aldrig. For cykel dr andelen den omvénda, med 39 % som
anvint den ofta eller ibland och 61 % som séllan eller aldrig anvént den.

Reslingd for resor till fots och med cykel

Den genomsnittliga resldngden per resa med cykel var 3 km, med medianen 2 km. For
gangresor var motsvarande virden 2 km respektive 1 km.

Jamforelse med tidigare resvaneundersokningar

En sarskild studie har genomforts i syfte att jaimfora resultaten frain RVU 2010 med dem
fran RVU 1998 (Quester, 2011). Vissa avgransningar och definitioner skiljer sig mellan
de olika undersdkningarna, och dirfor bor resultaten tolkas med en viss forsiktighet. De
nya analyserna i RVU 2010 har, i den mén det varit mojligt, anpassats for att battre
stimma dverens med RVU 1998.

Analysen visar att cykelandelen for resor med start och/eller mél i Norrkdpings tétort
har okat signifikant fran 18 % till 22 %. Géngresorna har minskat frén 25 % till 23 %
men dessa skillnader #r inte signifikanta. Aven cykelresorna inom Norrkdpings tétort
har okat signifikant, fran 20 % till 26 %. Minskningen av resor till fots inom tétorten
fran 28 % till 25 % ér inte signifikant.

Foriandringen i transportarbete har ocksé berdknats, dir transportarbetet for cykel okat
fran 17 till 21 % av det totala antalet personkilometer. Resldngden per resa till fots har
okat signifikant frdn 0,9-1,1 km.

Anslutningsresor med gang och cykel

I Figur 27 visas en fardmedelsfordelning dar delresor med ett eller flera fardsatt
redovisas och dér dven anslutningsresorna med gang respektive cykel framgar. I
Norrkdping var det 23 % av resorna som hade flera fardsétt.
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.F'er? Ovriga Bil & gang
fardsatt Til fots kombina- 53%
23% 18% tioner
23%
Cykel
11%
Koll &
Koll gang
1% 22%

Cykel
koll
2%

Figur 27 Firdmedelsfordelning i Norrkoping, fordelningen pa olika firdsdtt for

delresor (N=5685) ddr enbart ett firdsdtt angetts att det anvdnts (till vinster)

respektive delresor med flera firdsdtt. Figuren till hoger visar andelen for olika
kombinationer av fdrdsdtt for delresor ddr flera firdsdtt angetts (N=1123 delresor).

47%

Det fanns otaliga kombinationer av fardsétt i databasen, se Tabell 28. I ménga fall ingar
bade gang och cykel, s for att inte dubbelrdkna resor méste det géras en rangordning av
hur resorna ska riaknas. Rangordningen i fallande ordning &r: flyg, bat, tag, fardtjanst,
sparvagn, buss, taxi, bilforare, bilpassagerare, moped, cykel och till fots. T.ex. en resa
med cykel i kombination med till fots far huvudfardmedel cykel. I Norrkdpings-RVU:n
dér varje delresas huvudfardsitt kodats blev fordelningen enligt foljande; bil 59 %,
cykel 13 %, till fots 18 %, kollektivtrafik totalt 9 %.
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Tabell 28  Firdsdtt i delresan, ordnade efter forekomst, enligt Norrkopings RVU
2010

Fardsatt i delresan Antal | %

Bil 2761| 46,6
Till fots 1046 | 17,7
Cykel 678| 11,4
Gang + bil (gang innan eller efter bil) 455| 7,7
Gang + bil + gang 251| 4,2
Gang + koll + gang (aven tva ganger koll i 1721 29
mitten)

Ovriga fardsattskombinationer 119 2,0
Gang + koll (gang innan och efter koll) 111 1,9
Koll 92| 15
Cykel + gang 73| 1,2
Andra kombinationer med enbart gang/cykel 34 ,6
Gang + cykel + gang 19 3
Gang + koll + bil 16 .3
Cykel + koll + gang 10 2
Cykel + bil 9 2
Gang + annat 9 2
Gang + koll + gang + koll 9 |
Gang + koll + cykel 8 |
Koll + gang + koll 7 1
Bil + gang + bil 6 1
Bil + koll + gang 5 1
Cykel + koll + cykel (aven tva ganger koll i 5 1
mitten)

Gang + cykel + gang + cykel 5 )1
Cykel + koll 4 1
Gang + bil + gang + annat 4 1
Gang + annat + gang 4 1
Cykel + bil + cykel 4 1
Gang + cykel + bil 3 ,0
Gang + bil + gang + bil 2 ,0
Cykel + gang + cykel 1 ,0
Gang + cykel + koll 1 ,0
Bil + koll + cykel 1 0
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Bilaga 5: Kvalitativa resultat kring extrautskick i Norrkoping

Analysen av extrautskicken inleddes med telefonintervjuer till ett urval personer som
besvarat extrautskicken i Norrkdpings resvaneundersokning och som dven angett sitt
telefonnummer.

Intervjuerna bestod dels av fragor om hur respondenterna tyckte det var att fylla 1 enkat
och resdagboken, dels specifika fragor utifran hur resdagboken fyllts i. Syftet med de
kompletterande telefonintervjuerna var att genom stickprov fa en forsta idé om
generella anledningar till att missuppfattningar eller felaktigheter uppstér, liksom
specifikt vilka resonemang respondenterna fort vid ifyllnad av forflyttningar till fots
eller med cykel. De kompletterande telefonintervjuerna syftade dven till att fordjupa och
nyansera den kvantitativa analysen av extrautskicken med resldngds- respektive
restidsfraga.

Av de 323 som svarat pd extrautskicket, uppgav 27 personer sitt telefonnummer.
Samtliga 27 resdagbodcker granskades. De sju respondenter som kontaktades via telefon,
valdes ut framforallt med hinsyn till om oklarheter i deras svarsenkéter antogs bero pa
att nagot kring deras resor till fots eller med cykel missuppfattats eller antecknats pé
felaktigt sétt. I Tabell 29 gors en sammanstéllning dver urvalet for telefonintervjuerna.
Viktigt att tdnka pa ar att kunskap saknas huruvida dessa ar representativa for
resvaneundersokningen i stort eller ej. Det dr mdjligt att felfrekvensen dr hdgre inom
denna kategori dn for de respondenter som véljer att inte anteckna sitt telefonnummer
for kompletterande fragor, da respondenter som har svart att tolka och forsta
instruktionerna kanske 1 storre utstrackning 6nskar bli kontaktade och dérfor anger sitt

telefonnummer. Detta dr dock inget som de genomforda telefonintervjuerna kunnat
bekrifta.

I urvalet med antecknade telefonnummer, var frekvensen dér ndgot inte staimde i
enkéten ungefar densamma i de bada olika resdagboksgrupperna — 4 av 11 for
restidsenkéten och 5 av 16 for resldngdsenkéten. Vanliga fel som ofta begés i liknande
resvaneundersokningar i enkdtform, dr att tva forflyttningar registreras som en. Detta
har vi kunnat se dé resan har startat och slutat pd samma plats. Av totalt 27 personer i
urvalet, hade 6 gjort detta misstag.

Generellt kan sédgas att antalet reselement till fots verkar underskattas vid efterfoljande
forflyttningar, t.ex. att den svarande registrerat reselement till fots frdn bilen till
malpunkten i forsta forflyttningen, men inte #i// bilen frén startpunkten i andra
forflyttningen. Detta géller i ndgot fall mycket korta reselement pé t.ex. 10 meter.

Besoka vénner/sléktingar saknas som alternativ for resa. Flera har istéllet kryssat i
“annat” och dir angett “besoka vinner”, etc. som motiv till forflyttningen. Likadant
finns exempel pa de som kryssat 1 ”annat” och skrivit i promenad som anledning till
forflyttning, trots att det uttryckligen stod i instruktionerna att forflyttningar utan drende
sd som promenader inte ska tas med.

Somliga verkar dven (att doma av tidsatgangen) misstolkat formatet for ifyllnad av
reslingd ” , km” dér en kilometer ifylles ” 1., 0_km” alternativt” 1, km”. En
del svar for resldngden tillsammans med tidsatgédngen indikerar istillet att t.ex. en
kilometer fyllts i som hundra meter ”__, 1_km”. Hypotesen att respondenten
missuppfattat formatet for avstdndsangivelsen bekréftades vid telefonintervjuerna i ett
fall och forkastades i ett.
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Tabell 29  Sammanstdllning av urval och uppringda respondenter.

Typ Kommentar Antal | Uppringd
Restid och total reslangd | Utan kommentar. 4
Restid och klockslag stammer ej 6verens. 2
Troligt bortfall av resor till fots. 2 2
2 forflyttningar har registrerats som en. 3
Totalt 11 2
Reslangd for varje Utan kommentar. 5
fardsatt Restid och stracka stammer ej 6verens. 2 1
Troligt bortfall av resor till fots. 2 1
Trolig misstolkning av formatet 2 2
2 forflyttningar har registrerats som en. 3 1
1 forflyttning har registrerats som tva. 1
Troligt bortfall av forflyttning, hemresa 1
saknas.
Totalt 16 5

Ovriga exempel pa intressanta resultat var:

Att restiden kan omfatta mer én sjilva forflyttningen, t.ex. en forflyttning med
cykel som hade avvikande hastighet, 1,5 km pa 30 minuter, innefattade dven att
respondenten stott pa en bekant pa vigen och stannat for att prata.

Att avstandsangivelser dr svéra att ge: ’Man har ju inte direkt med sig ett
mattband nir man dr ute och éker”. I ett exempel hade respondenten angett att
det tog 15 min att fardas 100 meter till fots (utifran angiven starttid till
ankomsttid). Respondenten ldmnade ingen forklaring till den jimforelsevis laga
hastigheten, 0,4 km/h, men tyckte att enkéten varit svar att forsta.

Att en del fyller i promenader trots instruktioner om att de inte ska ingd. En
respondent hade i enkéten fyllt i totalt tvé forflyttningar, vilka bada startade och
slutade i hemmet. Vid samtal med respondenten via telefon framgick att den
forsta forflyttningen avsdg en promenad utan drende. Pa frdgan om
instruktionerna varit svara att forsta gavs ett tvekande svar, utan respondenten
ansag istéllet att di alternativet "nojes- eller fritidsaktivitet” funnits med som
arende, kunde promenad klassas som detta. P4 den direkta fragan om
instruktionen att promenader eller andra forflyttningar utan direkt drende inte
skulle tas med 1 enkéten forbisetts, medgav respondenten att s nog var fallet
men att det &nda kéndes naturligt att fylla 1 promenad under valt svarsalternativ.
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