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FOrord

I maj 2017 fick Trafikanalys ett regeringsuppdrag med syfte att utveckla och foresla en
enhetlig metod for systematiska matningar av cykeltrafik pa lokal och regional niva.
Trafikanalys ska ocksa analysera mojliga atgarder for att framja att kommuner och regioner
ska valja att bérja méata cyklingen pa det satt som foreslas. | uppdraget ingick aven att foresla
méjliga nationella mal for 6kad cykling, och att diskutera férdelar och nackdelar med att anta
sadana mal, samt att redogora for vilka konsekvenserna skulle bli om de matmetoder,
framjandeatgarder och méal som Trafikanalys rekommenderar faststalls.

Denna rapport redovisar uppdraget i sin helhet. Under arbetets gang har Trafikanalys aven
publicerat vissa underlag pa myndighetens webbplats, daribland en enkatundersokning riktad
till kommunerna inom initiativet Sveriges Cykelstéader.

Projektledare har varit Anders Brandén Klang. Ovriga projektmedarbetare vid Trafikanalys har
varit Tom Petersen, Eva Lindborg, Andreas Holmstrom och Pia Sundbergh. Vi vill tacka dem
som pé olika satt bidragit till uppdragets genomférande, genom inspel och synpunkter under
samrad och i samband med den workshop som genomfordes i oktober.

Stockholm i januari 2018

Brita Saxton

Generaldirektor



Sammanfattning

Cykeltrafik kan méatas pa flera olika satt. De vanligast forekommande metoderna ar olika
former av flodesmatningar i gaturummet eller resvaneundersokningar. Gemensamt ar att
cykelmatning innebér flera utmaningar jamfort med 6vriga trafikmétningar. De viktigaste
skalen ar att cyklingen tenderar att variera mycket mer &n annan trafik, som biltrafik och
kollektivtrafikresande. Cykling varierar mycket mer mellan enskilda dagar och med arstiderna.
Aven vaderleken har stor betydelse. Slutligen sker cyklingen ockséa pa cykelvagar, pa
cykelbanor, i blandtrafik och pa platser som inte alls ar avsedda for cykling.

Cyklingen i riket méats genom den nationella resvaneundersdkningen. Den har visat att
cyklingen minskat 6ver en tjugoarsperiod, framfér allt bland barn och unga (6—24 ar).
Samtidigt visar manga kommunala métningar att cyklingen i staderna 6kat pa senare ar.
Skillnaderna i dessa matningar kan delvis forklaras av att de olika metoderna fangar olika
delar av cyklingen, och delvis avser olika tidsperioder. Kommunernas matningar av
cykelfloden tenderar att vara koncentrerade till starka cykelstrak och oftast relativt nara
centrum.

2012 publicerade Trafikverket rekommendationer for hur cykling bér méatas med
flodesmatningar och resvaneundersokningar. Rekommendationerna baserades pa slutsatser
fran ett flerarigt projekt som VTI bedrivit p& Trafikverkets uppdrag. Det har skett en utveckling
pa omradet flodesmatningar sedan dessa rekommendationer kom — de har blivit bade billigare
och battre, vilket gor att omfattningen kan utdkas utan att kostnaderna skenar ivag. Dessutom
finns nu manga andra férutsattningar pa plats som kan underlatta representativa och
relevanta flodesmatningar; manga kommuners cykelvagnat finns inlagda i Nationell
vagdatabas (NVDB), vilket inte var fallet 2012. Trafikanalys féreslar darfér en matmetodik for
flodesmatningar som tacker hela det cykelbara vagnatet inom hela tatorten eller kommunen
under hela aret. Nar det galler rekommendationer for resvaneundersokningar, som behovs for
att ge en forstdelse for bland annat cyklingens fardmedelsandel, resedrenden och fér vem
som cyklar, foreslar Trafikanalys att lokala och regionala resvaneundersckningar bor utformas
for att nd samma aldersmalgrupper som den nationella undersokningen, och att de genomfors
Over hela aret for att fanga in sasongsskillnader. Alternativt kan fordjupade urval i kommande
nationella resvaneundersokningar bestéllas.

For att framja anvandandet av en gemensam matmetodik ser Trafikanalys att det &r viktigt
med informationsspridning och kunskapsuppbyggnad och att en utpekad aktér far ansvar for
detta. Trafikanalys bedomer ocksa att det finns ett behov av att skapa en 6ppen databas for
att lagra insamlade cykelmatningsdata som kan komma andra till del eller anvandas for att fa
en béttre bild av effektsamband. Formerna for en sddan databas behover utredas narmare.
Vidare ser Trafikanalys ett behov av att undersoka forutsattningarna for att subventionera
kommuner och regioner som énskar gora fordjupade urval i den nationella
resvaneundersodkningen.

En 6kad och saker cykling kan bidra till manga viktiga samhallsmal sdsom folkhalsa, miljo,
tillganglighet och sysselsattning. Pa regional och kommunal niva forekommer malsattningar
som anknyter till alla de nationella mal som cykling har potential att bidra till. Regionala och
lokala skillnader aterspeglas i skilda fokus i malsattningarna. Manga kommuner och regioner
har faststallt mal om 6kad cykling och/eller mal om att cykelns andel av antalet resor ska 6ka.



En okad cykling ar inte ett mal i sin egen ratt, utan ett instrument eller medel for att nd andra
mal. | utformningen av politik och atgarder for att uppna en 6kad cykling, maste alltid de
verkliga, i sig efterstravansvarda malen vara i fokus. Annars kan malet om en okad cykling
uppnas utan att vare sig folkhalsan, miljon, tillgangligheten eller sysselsattningen férbattras.
Den cykling som har storst potential att bidra till m&nga andra mal, ar den dagliga cyklingen i
tatorter. Om ett etappmal for okad cykling ska faststallas, ar det darfor lampligt att det malet
tar sikte pa den delen av cyklingen. Trafikanalys foreslar darfor ett mojligt nationellt mal om
okad cykling som framhaller att den 6kade cyklingen ska bidra till andra malsattningar, och att
detta mal kompletteras med ett sarskilt etappmal som géller 6kad cykling i tatorter. Etappmalet
kan avgransas till att omfatta tatorter med 25 000 invanare eller fler, om det befinns vara
lampligt.

Om inga atgarder genomférs bedéms dagens problem med flera olika bilder av cyklingens
utveckling kvarsta, vilket i sin tur kan forsvara uppfoljning, utvardering och planering for att
framja mojligheterna att valja cykel. Skillnader mellan kommuner och mellan lokal, regional
och nationell niva vad det galler matmetoder och tolkning av resultaten kommer finnas kvar.

Den nationella statistiken dver cyklingens utveckling kommer &ven i framtiden att vara
baserad p& en nationell resvaneunderékning. Formerna for resvaneundersékningen ar for
narvarande under utveckling, men dven kommande undersokningar kommer att inkludera
cykling och cykel som fardmedel. Den nationella undersékningen ger en god bild av den
sammantagna utvecklingen i riket, och kan i viss utstrackning brytas ner pa regional niva, eller
i olika kommungruppsindelningar. For att fa en mer lokal bild av resvanorna fordras fordjupade
urval, eller kompletterande lokala undersokningar.

Om fler kommuner bérjar mata cykeltrafik over hela aret, hela natverket och for ett bredare
aldersintervall oavsett om det galler floadesmatningar eller resvaneundersokningar kommer
kunskapen om cyklingens utveckling att férbattras. Om fler aktérer dessutom anvander en
gemensam metod innebar det att jamforbarheten kommer att 6ka.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Under de senaste aren har cyklingens potential att bidra till ett hallbart transportsystem
betonats allt oftare. En tkad andel cykelresor anses kunna bidra till minskad klimatpaverkan,
minskad trangsel och minskade problem med luftféroreningar i tétorternas gatumiljer.
Dessutom kan cyklingen bidra till folkhalsan om fler véljer att anvanda detta fysiskt aktiva
fardsatt istallet for ett mer stillasittande alternativ.

| april 2017 lanserade regeringen en nationell strategi for 6kad och séker cykling, som ska
bidra till ett hallbart samhalle med hog livskvalitet i hela landet (Regeringskansliet 2017). Som
ett led i arbetet med att omsatta strategin till &tgarder har regeringen déarefter lamnat en rad
uppdrag till olika myndigheter for att bland annat forbattra kunskapslaget nar det galler cykling.
Den har rapporten utgdr redovisningen av ett av dessa uppdrag.

Trots det 6kade politiska intresset for cykling sa finns det en viss osékerhet rérande hur
cyklingen egentligen utvecklas. Manga kommuner upplever att cyklingen okat kraftigt, bade
matt som totala antalet cykelpassager vid olika matpunkter, och nar det galler under hur stor
del av aret som cyklingen pagar (Malmo stad 2016, Stockholms stad 2017). Men samtidigt
visar den nationella resvaneundersokningen att cyklingen totalt i landet inte har 6kat, och att
den for vissa aldersgrupper till och med minskat det senaste decenniet (Trafikanalys 2015).

Det finns flera forklaringar till varfor olika sétt att méta cykling ger olika bilder av hur
utvecklingen ser ut. Cyklingen kan ju 6ka i vissa omraden och i vissa kommuner med en stark
befolkningsutveckling, &ven om cyklingen per person inte dkar eller rent av minskar. Cyklingen
kan ocksa 6ka pa vissa delar av vag- och cykelvagnatet, samtidigt som den minskar pé andra
platser. En viktig forklaringsfaktor ar ocksa vilken typ av cykling som "fangas in” med olika
méatmetoder.

Genom att mata cykeltrafiken med flodesmatningar fAngar man i stérre omfattning resor med
langre fardlangd &n kortare resor. Detta géller i synnerhet nar man mater i snitt in i och ut ur
staden, d& dessa framst fangar pendlingstrafik (och i viss méan trafik till hégre utbildning). |
Figur 1.1 visas hur detta medfér en snedvridning av registreringarna till forman féor man och
aldre, pa bekostnad av barn och kvinnor som har kortare genomsnittliga fardlangder med
cykel.



Aldre, 65-84 ar

Man, 18-64 ar

Kvinnor, 18-64 ar

Barn, 6-17 ar

o
SN
ol

1 2 3

Figur 1.1. Genomsnittlig fardlangd p& cykel for olika &ldrar och kon.
Kalla: Trafikanalys, RVU Sverige 2011-2016

Nar Trafikanalys publicerade sin nulagesrapport om cykling 2015 uppméarksammades en
diskrepans mellan den allménna uppfattningen och den nationella officiella statistiken. Denna
diskrepans berodde till stor del pa att det i den officiella statistiken dven redovisades resultat
for gruppen 6-15 ar (Trafikanalys 2015). En annan anledning &r att resultaten frdn RVU maéter
over betydligt langre tid, nastan tjugo ar, &n de arliga kommunala matningarna, och den
storsta minskningen skedde mellan 1995 och 2006.

| rapporten gavs fdljande forklaring till den uppkomna diskrepansen:

Under en rad av ar har det forekommit matningar, framst i storstaderna, som visat
pa en stadig uppgang i cyklandet. S&dana matningar sker oftast genom att man
raknar antalet cyklister som passerar forbi vissa tvarsnitt av intresse, till exempel
innerstadssnittet i Stockholm eller vid olika matpunkter i Géteborg. Men dessa
matningar fangar bara en viss typ av cykelresor, framst langa pendlarresor till och
frAn malpunkter inne i centrala stadskarnor.

Cyklandet i allmanhet ar svart att mata med faltméatningar pa det har séattet, pa
grund av att manga av cykelresorna forsiggar i anknytning till det lokala
sammanhanget kring hemmet, mellan hem och skola, till fritidsaktiviteter, for inkop
eller sociala researenden, och inte sallan av barn eller andra som inte har tillgang
till nagra andra fardmedel. Det ar alltsa viktigt att halla i minnet vilken
resenarsgrupp, vilken geografi, och vilka resedrenden man menar nar man talar
om cyklandets utveckling.

Det satt pa vilket den "snabba” rapporteringen i stadskarnorna sker, med centrala och icke
slumpmassigt utvalda matpunkter, innebar tyvarr att den yngre gruppen, med betydligt kortare
fardlangder som framst ror sig i narheten av bostadsomradena och pa vag till lokala skolor,
aldrig fangas upp av matningarna. Och det var just den gruppen som hade minskat sitt
cyklande.
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1.2 Uppdraget

Trafikanalys har fatt regeringens uppdrag (se bilaga 1) att utveckla metoder for uppfoljning av
cykeltrafik (Regeringen 2017a). | uppdraget ingar att Trafikanalys ska ta fram en enhetlig
metod for systematiska matningar av cykeltrafik pa lokal och regional niva, lamna forslag pa
hur en enhetlig tillampning kan framjas, samt formulera mojliga malsattningar for 6kad cykling
pa nationell niva.

Regeringen framhaller att uppdraget bér samordnas med arbetet med den nationella
cykelstatistiken, vilket innebar att den féreslagna metoden ska vara samordnad med den
nationella resvaneunderokningen, eller pa ett relevant satt komplettera denna.

Trafikanalys ska i uppdraget beskriva for- och nackdelar med att faststélla specifika mal for
Okad cykling pa nationell niva. Myndigheten ska ocksa redovisa hur sadana forslag till mal
forhaller sig till de forslag som Trafikanalys tidigare lamnat inom ramen for uppdraget att se
Over transportpolitiska preciseringar och indikatorer for uppféljning (Regeringen 2016). Detta
uppdrag redovisades i mars 2017 (Trafikanalys 2017a).

Slutligen ska redovisningen av uppdraget ocksa innehalla en redogorelse for forvantade
konsekvenser om foérslagen genomfors.

Vid genomfdrandet ska Trafikanalys vidare ha ett nara samarbete med Sveriges kommuner
och landsting (SKL), samt inhamta kunskap och synpunkter fran relevanta myndigheter,
organisationer och féreningar. Trafikverket och Boverket har parallellt med detta uppdrag
andra narliggande uppdrag, som sarskilt behover beaktas.

1.3 Genomfdrande

Projektorganisation

Uppdraget har genomférts som ett projekt. Till projektet har knutits en samarbetsgrupp med
representanter for Trafikverket, SKL och Boverket. Dessutom bildades en samradsgrupp med
representanter fran Transportstyrelsen, Energimyndigheten, Naturvardsverket och
Folkhalsomyndigheten.

Det nationella cykelr&det, dar representanter fran organisationer och myndigheter ingér, har
accepterat att agera referensgrupp for projektet. Dartill har projektet anlitat konsulter for
genomférande av vissa begransade uppgifter under projektets gang.

Avgransningar

Uppdraget rér cykling, men definierar inte vilken typ av cykling som avses. Av sammanhanget
framgar det dock att det formodligen inte &r regeringens avsikt att den féreslagna metoden for
cykelmatning ska omfatta all cykling, utan att fokus ska vara pa cyklingen inom véagtrafiken,
och med ett sarskilt intresse for daglig cykling och cykelpendling inom och mellan tatorter.

Aven nar det galler fordonskategorin cykel finns det skal att vara tydlig med vad som avses.
Det ar Transportstyrelsen som faststaller definitioner for olika typer av farkoster. Definitionen
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av cykel innebar att en rad farkoster som vid en forsta anblick kanske inte skulle uppfattas
som cyklar i praktiken ar det. Férutom den vanliga "trampcykeln” kan en cykel ocksa vara:

e elfordon med trampor; max 250 watt som bara kan forstarka
trampningen upp till 25 km i timmen.

e elfordon utan trampor med maxhastighet 20 km i timmen;
(a) max 250 watt eller (b) sjalvbalanserande (ex. Segway).

e elfordon utan trampor, som ar avsedda for personer med fysisk
funktionsnedsattning. De har ingen effektbegransning men en
maxhastighet pa 20 km i timmen (ex. elrullstol, el-skoter).

Trafikanalys bedomer dock att flédena med dessa farkoster i gatutrafiken &ar av ringa
betydelse for matresultaten. Huvuddelen av cyklingen i vagtrafiken sker med tva- eller
trehjuliga cyklar, med eller utan elassistans.
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2  FoOrutsattningar for en
enhetlig matmetod

Eftersom kommunerna har manga olika syften med sin verksamhet blir det ofta kompromisser
nar man ska granska en specifik verksamhet. | synnerhet nar det galler cykelflodesméatningar
utformas dessa inte i alla delar enligt principer for statistiska undersékningar, och resultaten
overtolkas. Aven nar det galler lokala och regionala resvaneundersokningar finns det brister,
om resultaten ska vara jamférbara med varandra och med nationella resultat.!

| detta kapitel beskrivs vad som ar problemet med dagens situation, syfte och mal med en
enhetlig metod for systematisk cykelmatning pé lokal och regional niva, vilka krav som kan
stallas pa en sddan metod, samt vad som kan férvantas om dagens metoder inte utvecklas,
eller tillampas p& annat satt an idag.

2.1 Problembeskrivning

Flera bilder av utvecklingen

Regeringen onskar framja 6kad och séker cykling i hela landet. Forutséattningarna for cykling
paverkas av flera aktorer, bland annat bade statliga, kommunala och privata vaghallare.
Regeringen menar att samtliga aktérer maste bidra till att 6ka férutsattningarna att vélja cykel.
Men att kunskapen om huruvida cyklingen 6kar eller minskar pa lokal niva ar bristfallig.
Regeringen menar darfor att uppfoljningen och tillAmpningen av matmetoder behdver
forbattras (Regeringen 2017a).

Aven branschorganet Svensk Cykling har patalat att det &r svart att félja upp hur cykeltrafiken
utvecklar sig (Svensk Cykling 2014, s. 16-17).

Det finns flera tankbara forklaringar till varfor det finns olika bilder av hur utvecklingen for
cyklandet ser ut. Cyklingen kan 6ka i vissa omraden och i vissa kommuner, aven om
cyklingen per person inte 6kar eller rent av minskar. Cyklingen kan ocksa 6ka pa vissa delar
av vag- och cykelvagnatet, samtidigt som den minskar pa andra platser.

Olika matmetoder och urvalsgrupper

En forklaringsfaktor till de olika bilderna av cyklingens utveckling &r vilken typ av cykling som
"fangas in” med olika matmetoder. Vid resvaneundersokningar fangas cykelresorna for ett
urval av befolkningen. Vid flodesmatningar raknas cykeltrafiken endast i de punkter som mats.
Generellt ar sannolikheten storre att cyklister som cyklar langre strackor fangas in av
flodesméatningar. Matpunkter for floadesmatningarna ar dessutom ofta valda for att réakna
cyklister i ett sarskilt snitt i staden eller pa pendlingscykelstrak. Trafikanalys nationella
resvaneundersokning visar att barn och unga i genomsnitt cyklar kortare strackor &n vuxna
och aldre, och oftare utanfor den del av cykelvagnatet dar matningar sker. Med andra ord
riskerar flodesmatningar att inte fanga upp forandringar gallande hur mycket barn och unga

1 En mycket kortfattad generell arbetsbeskrivning for hur en statistisk undersokning genomférs ges i Bilaga 2.
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cyklar pa grund av barn och ungas kortare cykelstrackor samt av matpunkternas placeringar.
Och det ar just den gruppen dar den nationella resvaneundersokningen sager att cyklingen
har minskat. Detta riskerar att forstarka de olika bilderna av cyklingens utveckling.

Om vi &r intresserade av barns och ungas resande maste barn och unga naturligtvis omfattas
av undersokningarna. Idag ar det bara den nationella resvaneundersékningen som stracker
sig ner i aldern till 6 ar. Alla lokala och regionala resvaneundersékningar Trafikanalys kanner
till startar vid 16 eller 18 ar. | n&gra fall har det aven gjorts speciella uppféljningar riktade mot
barn och unga, till exempel Trivector (2007), WSP (2016) (endast i Ostersunds kommun).
Dessa undersdkningar har visat att det &r andelen barn och unga som cyklar som har minskat,
inte fardlangden per barn. Problemet med att lyfta ut barnen ur ordinarie
resvaneundersokningar ar att det blir svarare att jamféra resultaten.

Andra undersdkningar som berattar om cyklandets utveckling ar Svensk Cyklings Sifo-
undersokning och forsaljningssiffror.2 BAda dessa har sina brister.

Sifo-undersokningen staller fragor med odefinierade sommar- och vinterhalvar, och om
generella 6kningar och minskningar utan storlek pa okningen eller minskningen. | dessa fragor
blir "cyklandet” ett valdigt elastiskt begrepp, och da blir konfidensintervallen for stora for att
kunna gora nagra meningsfulla jamférelser. Det gar naturligtvis inte heller att géra jamférelser
med andra undersékningar, som dessutom har en annan metodik och andra definitioner.

Forsaljningen av cyklar, elcyklar, dubbdéck och annan utrustning kan forvisso tyda pé ett visst
intresse for cykling och vintercykling, men det finns ju ingen koppling mellan sddana kdp och
hur frekvent de anvands.

Svart att mata cykeltrafik

For att kunna saga nagot om hur cyklingen utvecklas i en kommun utifran flodesmatningar
kravs nagon form av modell. Att uppskatta cykeltrafikarbetet med hjalp av flodesmatning ar
svarare an att uppskatta biltrafikarbetet med samma metod. Det har redovisats i flera tidigare
rapporter (Vagverket 2008, Niska, Nilsson, m.fl. 2010, Niska, Nilsson m.fl. 2012). Det beror
framfor allt pa att cykeltrafiken &r mer varierande &n personbilstrafiken (Figur 2.1). Yttre
faktorer sdsom vadret och den 6vriga trafiken paverkar cykelresorna mer (Niska, Nilsson, m.fl.
2010).

2 http://svenskcykling.se/rapporter/
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Trafikens variation pa Dag Hammarskjéldsleden
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Figur 2.1. lllustration av cykelflddenas variation 6ver aret. Dag Hammarskjoldsleden ligger i Géteborg.
Kélla: Vagverket (2008)

For att uppskatta trafikarbetet behdvs ocksé en geografisk avgransning av (cykel)vagnatet.
Det kan vara svart att avgransa vilket vagnat som ska inkluderas vad galler cykel, ar det bara
cykelvagar, eller alla vagar dar det gar att cykla, eller kanske ocksa de stallen dar det cyklas
fast det inte finns nagra vagar? For att fa sakerhet i skattningar av trafikarbetet kravs manga
matplatser vilket kan vara resurskravande.

Aven den delen av variationen som inte kan forklaras, exempelvis av vadret, ar storre for
cykeltrafik &n fér motorfordonstrafik. Enligt en undersokning &r variationen av cykeltrafiken
oberoende av hur stort flédet ar, medan variationen nar det géller motortrafik blir mindre desto
storre floden (Vagverket 2008). Den hogre variationen vad galler cykling gor ocksa andra
undersokningsmetoder som resvaneundersokningar med enkét svarare. FOr resvane-
undersokningar ar problemet narmast att cykelresor utgér mindre én en tiondel av det totala
antalet resor, vilket utokar kraven pa och darmed kostnaden for insamlingen. | resvane-
undersokningar kravs fler intervjusvar for att kunna avgdra om cykelresorna ¢kar eller minskar
med statistisk sakerhet, jamfort med exempelvis bilresor. Det beror ocksé pa att en stérre
andel resor gors med bil, och att den statistiska osakerheten darmed blir mindre. Den
nationella resvaneundersokningen har inte tillréckligt stort urval for att kunna séga om
cykelresorna 6kar eller minskar pa lokal niva. Det ar mojligt att 6ka urvalet i den nationella
undersokningen for en viss kommun, men detta ar nagot kommunen sjalv far bekosta.

Fa kommuner kanner till Trafikverkets rekommendationer géllande
cykelmatning

Det finns redan idag rekommendationer fran Trafikverket om hur cykeltrafik bor matas pa lokal
niva (Niska, Nilsson, m.fl. 2012, Trafikverket 2012a). Om alla kommuner matte cykeltrafik pa

samma satt skulle det underlatta samanvéandbarheten av data fran flera kommuner.
Kannedomen om Trafikverkets rekommendationer gallande cykelmatning ar dock ganska Iag.
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For att f& reda pa hur kommunerna maéter cykeltrafik och varfor, har Trafikanalys latit
genomfora en enkatundersokning av kommunerna i natverket Svenska Cykelstader?
(Enkatfabriken 2017). Av 25 kommuner i natverket (september 2017) svarade till slut 24. Av
de 24 svarande kommunerna i natverket Svenska Cykelstader kédnde 15 inte till Trafikverkets
rekommendationer i Trafikanalys enkat.

Svenska Cykelstader ar inte representativa for Sveriges kommuner i stort, utan de ar de
storsta kommunerna, som ocksé far antas ha de stérsta ambitionerna vad galler cykling. Av
Sveriges 20 storsta kommuner ar 16 med i natverket, bland annat de tre storstdderna. De har
alla mer &n 40 000 invanare, och tillsammans representerar hela natverket 41 procent av
befolkningen.

Flera motstridiga syften och risk for alltfor langtgaende slutsatser

I undersdkningen bland Svenska Cykelstader framkom att kommunerna har flera syften med
att mata cykling (se avsnitt 2.2 nedan). Nar cykelmétning ska bidra till flera syften kan det latt
bli s& att kommunerna forsoker "sla ihjal alla flugor i samma slag”, det vill saga att
matningarna blir en kompromiss.

Matpunkterna for flodesméatningar &r i allménhet utvalda efter andra principer &n fér matning
av det totala trafikarbetet. Mattidpunkterna véljs snarare utifrAin maximala floden, bade
avseende sasong, veckodag och tid pa dygnet, an utifran arsmedelfléden.* Det absolut
vanligaste svaret ar att cykelmatningspunkter placerats i cykelpendlingsstrak (Enkatfabriken
2017). Med méatpunkter som inte ar slumpmassigt utvalda &r det mycket svart att sdga nagot
om cyklingen totalt sett. Det skeva urvalet av matpunkter och matperioder ger upphov till stora
skillnader i uppfattningarna om huruvida cyklandet dkar eller minskar i Sverige.

Vid anvandning av resultaten frdn matpunkter vid innerstadssnitt, pendlingsstrék eller liknande
bor anvandaren aven fraga sig om befolkningsférandringar ar relevant for det som ska
undersokas.

Kommunerna foljer inte upp trafik bara pa ett satt, utan manga. Matningarna samlas emellertid
inte ihop och anvands pa nagot systematiskt satt, och det uppstar problem da resultaten fran
olika matningar ska kombineras. Har foljer nagra mer ingdende exempel p& hur ngra
kommuner méater och féljer upp cykeltrafiken.

Stockholms stad och lan

| Stockholms stad mats cykeltrafiken dels i ett stort antal fasta hel&rsmatpunkter, och
dessutom med manuella cykelrakningar i manadsskiftena maj—juni (innerstaden) och augusti—
september (ytterstaden, dven slangméatningar). De manuella matningarna i innerstaden sker
Over en ring ("snitt”) runt innerstaden, i ett citysnitt, samt i ett snitt 6ver Saltsjon och Malaren.
Matningarna sker en mandag-torsdag under timmarna 07-09, 12-14 och 16-18 (sex timmar
sammanlagt per matpunkt) (Stockholms stad 2017).% Dessutom finns det 75 fasta
matutrustningar pa 39 platser i kommunen. Det som brukar redovisas som "cykeltrafiken” i
Stockholms stad &r de manuella rékningarna av antalet passager dver innerstadssnittet. Man
gor aven vissa forsok till jamforelser mellan olika fasta och manuella méatningar i ytter- och
innerstaden, trots att de har helt olika forutsattningar, méatperiod etc.

3 http://svenskacykelstader.se/

4 Matperiodernas langd varierar stort mellan kommunerna, fran fyra kvarts timme till flera veckor per ar eller vart
fjarde ar for tillfalliga matpunkter, och upp till helarsmatningar i matpunkterna med fasta stationer.

5 Se &ven http:/miljobarometern.stockholm.se/trafik/cykeltrafik/antal-cykelpassager/

16


http://svenskacykelstader.se/
http://miljobarometern.stockholm.se/trafik/cykeltrafik/antal-cykelpassager/

Inga anpassningar sker p& grund av vadret, daremot flyttas matningarna om det ar helger pa
vardagarna. Istallet for vaderanpassningar redovisas forutom arsvarden aven
femarsmedelvarden, for att pa sa vis jamna ut variationerna mellan aren. Cykeltrafikens
temperaturberoende redovisas ocksd manad for manad.

Cykeltrafiken i Stockholms lan foljs sedan 2015 upp av det regionala Cykelkansliet ©
(Stockholms lans landsting, Lansstyrelsen i Stockholms lanm fl. 2017). Under rubriken
"Cykeltrafiken 6kar” jamfors dels cykelandelen i RES 05/06 och i den regionala RVU som
Stockholms lans landsting (SLL) genomférde hdsten 2015, och dels redovisas utvecklingen av
cykelpassagerna i innerstadssnittet i Stockholms stad (en mycket begransad del av
Stockholms [&n).

Cykelkansliet anvander daremot inte de matningar som gors i ytterstaden i Stockholms stad,
eller i lanets 6vriga kommuner. | Berg (2017) framgar det att &tminstone sju kommuner
forutom Stockholm har fasta helarsméatpunkter, och ytterligare tva har manuella rakningar.”
Tillsammans har dessa kommuner ett 30-tal fasta helarsméatpunkter som alltsa inte redovisas i
lanets cykelbokslut.

Jamforelsen mellan RES 05/06 & och den regionala RVU 2015 tar inte hansyn till att den
senare bara gjordes under september manad, da cyklandet ar som stérst, medan
RES 05/06 gjordes under ett helt &r. Undersdkningarna omfattade dven olika aldersintervall. °

Goteborg

Goteborgs stad foljer upp cykeltrafiken bade med maskinella och manuella méatningar. Det ar
de maskinella matningarna som ligger till grund fér den arliga uppféliningen (Goteborgs stad
2017b). Malen for cyklandet galler dels antalet cykelresor, och dels andelen resor med gang
eller cykel, men uppféljningen sker med cykelfloden i 23 fasta matstationer under vardagar.
Cykelfléden i matstationerna tolkas darvid som cykelresor i kommunen 6verlag.
Matstationerna ligger huvudsakligen runt centrum, men ocksa pa nagra cykelstrak i periferin.

Matvardena samlas i ett index. Det &r olika antal méatstationer som ingar i indexet fran ar till ar.
2016 var det 18 av de 23 matstationerna som levererade "godkanda” matvarden. Matvardena
varierar mellan cirka 600 och 3 800 cykelpassager per vardag (s. 31-33). | samband med
trangselskattens inférande 2013 skedde en kraftig 6kning, men sedan dess har utvecklingen
varit relativt konstant. | borjan av 2017 utdkades antalet matstationer med fem stycken. Under
de kommande aren ska det tas fram tre snitt for cykel: ett citysnitt, ett alvsnitt och ett
infartssnitt.

Goteborg inventerar aven gang- och cykeltrafiken med manuella rakningar i centrum i maj—
juni (Goteborgs stad 2017a). 79 "maétstationer” raknas vardag kl 07—09 och 15.30-17.30, och
helg kl 14-16. En matstation kan vara en korsning dar matpunkterna ar var och en av de fyra
anslutande vagarna. Varje observator ansvarar for en matstation. En forandring 2017 jamfort
med tidigare ar var kravet pa uppehallsvader; vid nederbord stalldes méatningen in och man

6 Ett samarbete mellan landstinget, lansstyrelsen och Trafikverket Region Stockholm

” De kommuner som har fasta heldrsmatningar &r Danderyd, Ekerd, Nacka, Sollentuna, Sundbyberg, Sédertalje
och Tyres6. De som endast har manuella matningar ar Huddinge och Liding®.

8 Lite speciellt med RES 2005/06 &r att den pagick mellan oktober ena aret till september det andra, vilket
forstas kan paverka jamférelserna om inte hansyn aven tas till vader och sasongseffekter. RVU Sverige pagick
mellan 1 jan 2011 och 31 dec 2016. Se mer om vaderkompensation i avsnitten 3.3-3.5 och Bilaga 7.

9 http://www.sll.se/verksamhet/kollektivtrafik/kollektivtrafiken-vaxer-med-stockholm/Resvaneundersokningen-
2015/ (2017-11-12)
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valde ett annat matdatum. Studien innefattade &ven en referensmatpunkt som i moéjligaste
man mattes samtidigt som nagon annan punkt.

Malmo

Malmo redovisar sin uppféljning av cykeltrafiken i ett diagram i sitt Cykelbokslut °. Dar
framgar tyvarr inget om vad kurvan visar. Samma kurva presenteras under miljé- och
klimatredovisningen!. Kurvan kallas ratt och slatt for "cykeltrafik”.

For 2015 finns det lite fylligare information om trafikméatningarna i Malmd, bland annat for
cykel, i en rapport fran gatukontoret (Malmo stad 2016). Dar redovisas att kurvorna pa
"cykeltrafiken” visar summan av antalet cykelpassager i tre snitt i innerstaden. Aven mopeder
raknas med, men de sags bara utgora tva procent. Utvecklingen jamfors med
befolkningsutvecklingen i Malmo stad. Det framgar inte om kurvorna visar maskinella eller
manuella matningar, eller kanske en kombination?

Malmo har relativt langa matperioder bade var och host, "da normal trafiksituation rader”. Pa
varen pagar matperioden fran mitten pa april till juni, och pa hosten fran skolstarten till
oktober. Trafiken mats generellt under en arbetsvecka tisdag—torsdag, men en méatpunkt
raknas inte alltid samma vecka varje ar. Matresultatet redovisas som medelvardagsdygnstrafik
(MVD).

Maskinella trafikmatningar utférs med hjalp av infrasta slingor i vagbanan eller gummislangar
registrerar fordonens klass, hastighet och riktning.

I maj varje ar gors en samordnad manuell rakning for att jamféra cykeltrafiken med biltrafik
och fotgangare. Dessa sker mellan kl 06—-09 och 15-18 under ett vardagsdygn. Normalt
réknas trafiken under en arbetsdag mitt i veckan: tisdag, onsdag eller torsdag.
Trafikmangderna registreras for varje kvart. Matningen genomfors fér mopeder och cyklar, och
aven cyklister som bar hjalm registreras. Vid rakningar av cyklister och gaende kan vadret den
aktuella matdagen ha betydelse for resultatet, dvs. det verkar inte ske ndgon kompensation av
resultaten for vaderleken.

Lund

Lunds kommun mater cykeltrafiken under tva veckor i september och oktober, och enbart
tisdag—torsdag (Lunds kommun 2014). Dessa veckodagar sags vara de dagar som ger de
mest representativa vardena pa medeldygnstrafiken. Den valda mattiden anses spegla
arsmedelvardet (vardagsmedeldygn).

Matningarna sker genom att observatorerna gar runt mellan ett antal naraliggande matpunkter
(totalt cirka 100 stycken) och mater cykeltrafiken en kvart i taget pa varje stalle mellan kI 7.30
och 17.30, och aterkommer till samma matpunkt sammanlagt fyra gdnger under matdagen.
Dessutom finns nio fasta stationer vid infarter pa cykelpendlingsstrak fran naraliggande
tatorter. 1997 gjordes maskinella méatningar pa en central plats i sex dygn, som visar hur
cyklandet férdelar sig 6ver dygnet, och det antas att cyklandet fortfarande varierar 6ver dygnet
pa samma vis i hela Lunds tatort. Den senaste mer omfattande rakningen, i 140 matpunkter,
gjordes 2001.

10 hitp://malmo.se/Stadsplanering--trafik/Trafik--hallbart-resande/Nar-du-cyklar/Cykelbokslut.html
11 hitp://redovisningar.malmo.se/2015/miljoredovisning-2015/sveriges-klimatsmartaste-stad/
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Vid dalig vaderlek gérs matningarna som vanligt, men cykeltrafiken viktas da upp med
uppréakningsfaktorer fran 1980-talet (Vagverket 1984). Vikterna avser mindre tatorter och
landsbygd, men beddms anda fungera bra. Lund ar den enda kdnda kommunen som gor sa.

Lunds kommun &r ocksa den enda kanda kommun som beraknar cykeltrafikarbetet,
visserligen med en forenkling: en proportionell framskrivning av métningen fran 2001 med
okningen av de uppmatta flodena sedan dess. Lund registrerar aven hjalmanvandning och
"felbeteende”, t.ex. cykling pé trottoar.

2.2 Syfte och mal med enhetlig matmetod

Regeringens syfte med en enhetlig matmetod

Regeringen anger att kunskapen om huruvida cyklingen 6kar eller minskar ar bristfallig pa
lokal och regional niva. For att kunna félja hur cyklingen utvecklas vill regeringen darfor
forbattra forutsattningarna for uppféljning om cykling pa lokal och regional niva. Aven i
regeringens cykelstrategi tas frdigan om samordning av statistik upp. Regeringen menar att
”sd lange matningar gors pa olika satt ar det svart att félja upp och dra generella slutsatser om
cykeltrafiken”. Utifran denna problembeskrivning blir syftet med en enhetlig matmetod att 6ka
kunskapen och att kunna félja upp hur cyklingen utvecklas pa lokal och regional niva.

Kommunernas syften med att mata cykling

I undersokningen bland Svenska Cykelstader framkom att kommunerna har manga olika
syften med méta cykling (Enkatfabriken 2017). Det vanligaste syftet var att ge en helhetsbild
av cyklingen i staden. Detta syfte stammer relativt val 6verens med regeringens syfte att vilja
ha en enhetlig matmetod. Det nast vanligaste svaret frin kommunerna var att félja upp
kommunens cykelplan eller cykelbokslut. En tredje typ av syfte var behov av underlag till
planering och prioritering av drift och underhall, investeringar, snoréjning, trafiksakerhet med
mera.

Svaren fran kommunerna redovisas i Figur 2.2.
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Vad ér det huvudsakliga syftel med kommunens miitning av eykeltrafik och eykelresande?

Att ge en helhetshild av oyklingen i staden 21
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ndgon, eller bidra till kornmunens cykelbokslut

Skapa en bild av cykelpendlingen 12
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Skapa en bild avcyklingen pa sérskilda kritiska 9
strak

Somunderlag til ansdkan om statliga medel:
ldnstrafikplaner, stadsmiliavtal, kimatkliv etc.

Fératt félja upp cykling il 0
fritidssysselsatining, sportaktiviteter etc.

Fér att félja upp cykling kring skolor | 0

0 5 10 15 20 25

Figur 2.2. Syften med cykeltrafikmatningar i kommunerna i natverket Svenska Cykelstader. Svarsandel 24 av
25.
Kalla: Enkéatfabriken (2017)

Trafikanalys har under arbetet med detta regeringsuppdrag haft samrad med bland andra
SKL. | detta sammanhang lyfte SKL att en enhetlig metod for cykelmétning framst bor
fokusera pa de omraden dar kommunerna har ett intresse av att jamfora sig med varandra.
Med utgangspunkt i detta ar det mer intressant att metoden som foreslas fokuserar pa de tva
vanligaste syftena ovan, att ge en helhetshild av cyklingen och uppféljning av planer och mal.
Det tredje syftet, underlag till planering och investeringar med mera, kraver sannolikt
matmetoder som ar mer situations- och platsberoende.

Utgangspunkt for féreslagen matmetod

Det finns flera syften att utféra matningar av cykeltrafiken. Det innebar en potentiell
malkonflikt. Cykelméatningens syfte bor paverka vilken matmetod som bér anvandas. Det ar
darmed viktigt att uppge vilket syfte en matmetod har. Trafikanalys har i arbetet att ta fram en
enhetlig metod fér systematiska matningar av cykeltrafik pa lokal och regional niva utgatt fran
de syften som kan utlasas av regeringsuppdraget och regeringens cykelstrategi, som alltsa
inte sammanfaller fullt ut med de syften som tillfrdgade kommuner uppger gallande matningar
av cykeltrafik. En metod vars syfte ar att kunna beskriva cyklingens utveckling pa lokal och
regional niva, riskerar att fungera samre for andra syften.

2.3 Kriterier for enhetlig matmetod

Vid utveckling, framstéllning och spridning av officiell statistik ska de statistiska
kvalitetskriterierna relevans, noggrannhet, aktualitet, punktlighet, tillganglighet och tydlighet,
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jamforbarhet samt samstammighet tillampas.*? Men aven vid utveckling av statistik som inte
blir en del av den officiella statistiken kan kvalitetskriterierna anvandas som vagledning.

Relevans

Relevans handlar om hur val statistiken belyser de frdgor som ar viktiga for anvandarna av
statistiken. Underkomponenten Andamaél och informationsbehov handlar om vad statistiken
ska anvandas till och vilket informationsbehov anvandarna har. Vi har i avsnittet ovan
identifierat flera anvandningsomraden for resvane- och cykelflédesmatningar, att & ena sidan
tilgodose mer praktiska lokala behov for planering (och ibland aven uppféljning) av
investeringar, sakerhetsatgarder, drift och underhall, och & den andra sidan félja upp olika
politiska mal. | vart fall ska statistiken anvandas till att félja cyklingens utveckling pé lokal och
regional niva, och informationsbehovet &r om cykeltrafiken ékar eller minskar.

Den andra underkomponenten for kvalitetskriteriet relevans ar Statistikens innehall, vilken i sin
tur bestar av flera delar.

Objekt och population handlar om vad vi vill veta om vilka. Trafikanalys bedomer att den
foreslagna metodiken ska ha fokus pé cyklingen inom vagtrafiken, och med ett sarskilt
intresse for daglig cykling och cykelpendling inom och mellan tatorter.

Det ar ocksa vart att notera att SCB anvander begreppen intressepopulation och
malpopulation for att skilja pa intressenternas informationsbehov — vad de vill veta — och en
statistisk undersoknings malpopulation, det vill sdga den population man forsoker fanga i en
undersokning. Det kan av flera orsaker vara skillnader mellan intresse- och malpopulation.
Exempelvis kan vi vara intresserade av att veta antalet passerande cyklister vid en viss punkt,
men vi genomfor en understkning med utrustning foér floadesmétning som inte kan skilja bort
mopeder och barnvagnar fran cyklisterna. | s& fall ar var malpopulation "cyklister, mopeder
och barnvagnar” vilket darmed skiljer sig fran (ar storre &n) intressepopulationen. | andra och
kanske vanligare fall ar malpopulationen mindre an intressepopulationen, eftersom delar av
den senare inte gar att undersoka.

Ytterligare en niva under méalpopulationen ar urvalsramen, som definierar den mangd objekt
som man kan vélja for undersékning — t.ex. antalet lankar i cykelvagnatet pa en karta eller i
GIS, eller telefonlistor till personer folkbokférda i kommunen.

Nar det galler fordonskategorin cykel finns det skal att vara tydlig med vad som avses.
Trafikanalys bedomer att huvuddelen av cyklingen i vagtrafiken sker med tva- eller trehjuliga
cyklar, med eller utan elassistans, och att féreslagen metodik ska fokusera pa den cyklingen.

For att saga ndgot om den totala cyklingen ékar eller minskar bor vi i princip ha kunskap om
alla cyklister. Utifrdn detta bor var intressepopulation inkludera alla aldrar, inklusive barn, unga
och aldre.

Det kan ocksa finnas argument for att avgransa matningen. Det vanligaste malet gallande
cykling i undersokningen bland Svenska Cykelstader, ar mal om cyklingens andel av totalt
antal resor eller trafikarbete (Enkétfabriken 2017). Det kan vara rimligt att definiera en dvre
avstandsgrans vid beréakning av cykelandelen eftersom rackvidden med bil och kollektivtrafik
ar s& mycket storre, och transportarbetet med cykel blir férsvinnande litet. Cykelresor, med

123 a § lag (2001:99) om den officiella statistiken, samt Statistiska centralbyrans féreskrifter om kvalitet for den
officiella statistiken, SCB-FS 2016:17 https://www.scb.se/sv_/Om-SCB/Verksamhet/Regelverk-och-
policyer/Foreskrifter-och-allmanna-rad-fran-SCB/Tillganglighet-till-officiell-statistik/2016 17/
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annat andamal &n motion och rekreation, ar i regel under en mil. Endast cirka tre procent av
cykelresorna ar langre éan 1 mil.

Som namnts ovan ar den vanligaste maltypen bland Svenska Cykelstader mal kopplat till
fardmedelsandelar. "Cykelandel” avser oftast andel av antalet resor som foretas med cykel,
framst i forhallande till bilresor. Cykelandel avseende antal resor kan i praktiken endast matas
med resvaneundersikningar. Forandringar av cykelandelar ar svérare att skatta an faktiska
nivaer, beroende pa att andelarna fran bagge aren som ska jamféras ar behaftade med
osékerhet.

Cykelandel av transportarbetet kan skattas med resvaneundersdkningar, men i princip &ven
med flodesmaétningar. Ytterligare en metod som kan bli mgjlig att anvanda for att skatta
cykelandelar &r att mata flera trafikslag vid samma matpunkter (med videoteknik).

Variabler och statistiska matt handlar om vad vi méater och vilken information vi kan berékna
fran detta. Det finns flera tankbara métt for att beskriva cyklingens utveckling. De vanligaste
matten &r antalet resor, eller transportarbetet med cykel. Dessa matt kan dock definieras pa
olika satt: vad menas exempelvis med en resa? Ett vanligt kommunalt mal ar "6kad cykling”,
men det finns flera varianter av hur 6kad cykling definieras, exempelvis antal cykelresor totalt,
eller cykelresor per invanare. Idag tolkas dven cykelpassager vid en matpunkt som "resor”.

Redovisningsgrupper och referenstider avser hur vi vill kunna bryta ner resultatet, och for
vilken tid det galler. Exempelvis om vi vill kunna beskriva trafikarbetet fér cykel pa
kommunniva, och om trafikarbetet ska vara beskrivet per ar eller kanske per manad.

Ovriga kvalitetskriterier

Med tillforlitighet menas hur val ett statistiskt varde pa ett matt beskriver det verkliga mattet.
Detta beror pa osakerhetskallor och férekomsten av systematiska fel. Dessa kan harstamma
fran exempelvis urvalet, matningen, bortfall och bearbetningen av undersékningen. Vad galler
cykling skulle det exempelvis kunna vara att en resvaneundersckning inte fangar alla som
cyKlar, eller att en utrustning for flddesmatning inte kan tala om exakt hur manga cyklister som
passerat.

Aktualitet och punktlighet handlar bland annat om vilken frekvens aterkommande statistik
behdéver ha och vilken tid det tar att framstélla statistiken. Behover cyklingens utveckling féljas
upp varje ar, vart tredje ar, varje manad eller arstid? Hur snabbt behover statistiken finnas
tillgénglig?

Tillganglighet och tydlighet handlar om mdjligheterna att fa tillgang till statistik, som ar
framtagen eller kan tas fram, och information om de egenskaper som statistiken har.

Jamforbarhet handlar om méjligheterna att gora jamférelser mellan olika referenstider eller
olika grupper. Har skulle exempelvis en enhetligt tillampad metod underlatta jamférelser med
cyklingen i olika kommuner eller i olika tidsperioder. Samanvéandbarhet handlar om
mojligheterna att kombinera och tillsammans analysera olika statistikvarden. Om exempelvis
resultat fran resvaneundersokningar och flodesmatningar ska ga att jamféra med varandra
maste det finnas en minsta gemensam beréringsyta dar de bada undersokningarna
Overlappar varandra.
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2.4 Mojliga datakallor

Data som beskriver cyklingens utveckling kan samlas in fran flera kallor, beroende pé& vad
man vill uppna, vilka mal man har, och vilka resurser som finns. | fortsattningen kommer vi att
fokusera péa resvaneundersikningar, som har langre ledtider, men som ger mer information,
och flédesmatningar som ger snabba resultat, men som ger begransat med information. |
avsnittet beskrivs forst resvaneunderstkningar och darefter flodesmatningar. Sist fors en
diskussion om nya datakallor.

Resvaneundersdkningar

Resvaneundersokningar &r en typ av undersokning dar personer fragas om hur de har rest
under en viss matperiod. Resvaneunderstkningar ar den mest kompletta undersékningen,
som kan besvara flest fragor: antal resor med olika fardmedel, arende, reslangd, samt koppla
resandet till individer med olika egenskaper. Vanligen gors ett urval av ett visst antal individer
som far svara pa fragor fran en stérre méalpopulation. Malpopulationen kan exempelvis vara
alla personer mellan 6—84 ar i en viss kommun.

| en resvaneundersokning stélls vanligtvis fragor bade om individen, exempelvis vad den har
for alder och kon, och om vilka resor individen har genomfért. Pa sa satt gar det att fa fram
information om hur manga och vilka som har cyklat, hur langa cykelresorna ar och i vilket
arende cykelresorna genomfordes. Fragorna om resor kan galla en speciell matdag, den
senaste manaden, eller kanske hur individen "brukar resa”. Fragorna kan beskriva resorna pa
olika niv&. Vissa undersokningar fragar endast efter det huvudsakliga fardsattet som anvands
for att utratta ett arende. Men det gar ocksa att fraga om varje sa kallat reselement, det vill
saga alla fardsatt som anvants, cykel till busshallplatsen, buss och sedan gang fram till
malpunkten. Vilka fragor som stalls i en resvaneundersokning kan variera fran undersoékning
till undersdkning.

Det finns flera satt att stalla frAgorna till individen, vanliga metoder ar pappersenkat med en
resedagbok, eller telefonintervjuer. Aven besoksintervjuer, webbenkéter och appar kan
anvandas for att stalla fragorna. Det finns ocksa flera satt att rekrytera individerna till
resvaneundersokningen. Ett vanligt satt ar att anvanda sig av ett slumpmassigt urval. Det gar
vanligen till sa att ett antal individer slumpmassigt véljs ut fran ett register dar samtliga
personer i malpopulationen ingar. Med ett slumpmaéssigt urval gar det att berakna hur
statistiskt sakra resultaten ar. Ett storre urval ger generellt sett en hdgre noggrannhet i
maétningen, under forutsattning att det inte ocksa finns systematiska fel.

Fran de nationella resvaneundersokningarna®® gar det att skatta bade antalet resor och
persontransportarbetet med cykel. Resor samlas in pa tre nivaer: huvudresor, delresor och
reselement. En huvudresa ar en forflyttning som avgransas av hemmet, arbetsplatsen, skolan,
fritidsbostad eller annan évernattningsplats. Delresor avgréansas av platser dar respondenten
genomfér arenden och reselement ar varje forflyttning med ett enskilt fardsatt. Resandet med
cykel gar att koppla till en rad bakgrundsvariabler som exempelvis alder, kén, region och
huvudsaklig sysselsattning. Det finns ocksa information om arendet for cykelresorna och hur
lang resan var. For delresor finns dven information om hur lang tid den tog.

Eftersom cykelresor i stor utstrackning anvands som enda fardsatt, gar restider med cykel att
skatta ganska val. Vad som daremot inte gar att skatta ar hur ofta respondenterna cyklar, da
det endast (med traditionella insamlingsmetoder) finns information om hur respondenterna har

13 RVU 1994-1998, RES 1999-2001, RES 05/06 och RVU 20112016, se https://www.trafa.se/RVU-Sverige/
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rest under en matdag. Utifrdn bakgrundsvariablerna gar det dock att skatta hur den typiska
cyklisten ser ut och hur manga som cyklar en genomsnittlig dag, genom att studera dem som
gjort minst en cykelresa under sin matdag.

Resvaneundersokningar har fordelen att de kan forklara vem som cyklar och varfor, och inte
bara omfattningen. Eftersom cykling ar ett "litet” fardsatt kravs det dock att manga personer
svarar for att med statistisk sakerhet kunna saga nagot om antalet eller andelen cykelresor
eller cykeltransportarbete.

For att fA en uppfattning om hur manga personer som behdéver intervjuas for en viss sakerhet i
skattningarna har vi gjort berakningar utifrdn den senaste nationella resvaneundersokningen,
RVU Sverige 2011-2016. Berakningar ar gjorda utifran hur manga intervjusvar som behovs
for olika varden pa precisionen, for olika punktskattningar. Precisionen méats som det relativa
95 %-iga konfidensintervallet i forhallande till punktskattningen.4
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Figur 2.3. Antal intervjusvar som behovs for en viss precision pa punktskattningar, vid olika typer av
punktskattningar (95 % konfidensintervall). Ju langre &t vanster pa horisontalaxeln, desto stdrre precision i
punktskattningen, och desto stdrre antal intervjusvar kravs.

Exempelvis behovs cirka 20 000 intervjusvar for att precisionen for antalet eller andelen
cykelresor ska vara minst 5 procent. For att fa en minsta precision pa +5 procent for
cykeltransportarbetet behévs cirka 39 000 intervjusvar.

Om vi vill kunna jamfoéra matningar fran tva olika ar och uttala oss om skillnaden mellan aren
kravs annu fler svar, eftersom det kommer att finnas osakerhet i bdda undersékningarna. Det
kravs relativt stora procentuella 6kningar eller minskningar i skattningarna av cykel for att
forandringen ska vara statistisk sékerstalld. Speciellt galler det i skattningen av hur langa
strackor som cyklas. Exempelvis beh6vs 5 000 intervjusvar i vardera undersdkningen for att
en forandring i andelen cykelresor fran 10 procent till 12 procent ska vara statistiskt

14 Antalet intervjuer som behovs har beréknats fram teoretiskt under ett normalférdelningsantagande av
skattningens férdelning. Under detta antagande skulle, om antalet intervjuer andrades fran n, till n,, ett nytt
konfidensintervall bli \/n; /y/n, s& stort. Det finns annat &n antalet intervjuer som kan péverka
konfidensintervallets storlek. Exempel pa det &r hur urvalet grupperas (stratifieras) vid viktningen av materialet,
om en malpopulation med ett annat resmonster undersoks. Detta har dock en relativt liten inverkan pa
skattningarna av sakerheten. Med "punktskattning” avses skattningen av medelvardet eller totalen av den sokta
variabeln.
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sékerstalld. Om vi skulle vilja ha samma férandring statistiskt sékerstalld for flera
befolkningsgrupper krévs 5 000 svar per befolkningsgrupp (se vidare Bilaga 9).

Det finns en rad osékerhetskallor i resvaneundersokningar:
e Icke-urvalsfel (systematiska fel):

- Tackningsfel: Avvikelse mellan malpopulationen, dvs. de resor som gors inom
kommunens grénser, och resorna som gors av de personer som utgor
urvalsramen. Overtackning innebér att personer ingdr i ramen vars resor inte
ingar i populationen, t.ex. personer som ar skrivna i kommunen men inte vistas
eller reser dar till vardags. Undertackning innebér att personer som reser i
kommunen saknas i urvalsramen, t.ex. personer som inte ar skrivna dar (turister
och affarsresenarer).

- Matfel: Skillnaden mellan registrerat och sant varde. Matfel kan uppsta genom att
respondenterna minns fel och glémmer att rapportera resor, eller rapporterar
resor som genomfdrts utanfor respondentens referensperiod. Speciellt galler det
om det ar lang tid mellan tillfallet d& resan skedde och sjélva intervjutillfallet.
Matfel kan ocksa uppsta om respondenten inte kan uppskatta t.ex. korrekt
fardlangd eller restid for resan. Matfelens storlek kan aven paverkas av
intervjutiden fér undersokningen, eftersom risk féreligger att respondenten blir
trott.

- Bortfallsfel: Uppstar da alla urvalspersoner inte svarar, eller inte svarar pa alla
fragor, pa sa satt att det snedvrider resultaten. Partiellt bortfall innebar att varden
saknas for delar av undersokningen (eller fragorna).

- Bearbetningsfel: fel i kodning, datorbearbetning, berékningar.

e Urvalsfel. Det fel som beror p& att vi gor ett urval av personer och inte hela
malpopulationen. Urvalsfelen minskar ju storre urvalet ar, med kvadratroten pa
antalet intervjuer. For att halvera urvalsfelet behdver alltsd antalet besvarade enkéater
fyrdubblas.

Vilken precision som gar att uppnd i skattningarna i en resvaneundersokning avgors bland
annat av urvalsstorleken. Manga observationer och liknande svar ger god precision, medan
skattningar med fa och spretiga observationer ger samre precision.

Ett storre problem kan vara bortfall d alla urvalspersoner inte svarar, eftersom det kan
medfora systematiska fel i skattningarna. Detta uppstar om de som deltar i undersékningen
har ett annat resebeteende &n de som inte deltar. Ett satt att motverka bortfallsfel &r med hjalp
av upprakningsvikter. En metod ar att stratifiera de svarande i grupper, dar de inom gruppen
beter sig pa sa liknande satt som mgjligt. Att helt kompensera for systematiska fel ar dock
svart.

Kostnaden for resvaneundersokningar kan variera stort. Kostnaden beror bland annat pa
omfattningen, bade vad géller antalet urvalspersoner, utbredning i tid, frageformularets
omfattning, vilken teknik som anvénds for att samla in svaren och vilken rekryteringsmetod
som anvands.

Trafikanalys lat under varen 2017 VTI genomfdra en intressentanalys for
resvaneundersokningar, och i den samlades &ven uppgifter in om kostnader. |
intressentanalysen genomférdes 20 intervjuer och 142 enkater skickades ut till kommuner,
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regioner, forskningsinstitutioner och privat sektor. Det var 81 organisationer som svarade.
Kostnaden for en resvaneundersdkning varierade mellan respondenterna, men det vanligaste
svaret var att kostnaden for resvaneundersokningarna Iag i intervallet 200 000-500 000
kronor.

Tabell 2.1. Uppskattad kostnad fér den senast genomfdrda resvaneundersdkningen bland kommuner, regioner,

forskningsinstitut och privat sektor. Antal svar avser antalet svarande i den enkat som Trafikanalys latit VTI
genomfdra.

Kostnad for den senaste RVU:n Antal svar

Hdagst 200 000 kr 7
Mellan 200 000 och 500 000 kr 9
Mellan 500 000 och 1 000 000 kr 7
Mer @n 1 000 000 kr 4
Vill/lkan inte uppge 17
Totalt 44

Kalla: Eriksson, Henriksson, m.fl. (2017) (s. 34)

I resvaneundersokningar stélls frAgor baserade pé ett frageformular. Ett langre frageformular
bdr vara associerat med hdgre kostnader. Det kan exempelvis ta langre tid att genomféra en
telefonintervju, eller kravas mer arbete att programmera en webbenkat.

Vilken matmetod som anvands paverkar rimligen ocksa kostnaden. Telefonintervjuer eller
besoksintervjuer kraver tid, inte bara fran respondenten utan ocksa fran personal som kan
genomféra intervjuerna. Pappersenkat och webbenkat tar tid for respondenterna att fylla i,
men det behdévs ingen personal vid sjalva ifyllandet. Daremot kravs resurser for att trycka,
distribuera och lasa in pappersenkater, och for webbenkater att programmera och skéta
driften av dem. Det finns ocksa appar som loggar respondenternas resor och som darmed
kraver mindre tid fran respondenten att sjalv uppge sitt resmonster, men appar har kostnader
bade for utveckling och drift.

Rekrytering sker vanligtvis med slumpmassigt urval som dras fran register. Urval kops
vanligen, och kostnaden beror bland annat pé vilka krav som stélls pa urvalet.
Svarsfrekvensen i undersékningar med slumpmassigt urval har trendmassigt sjunkit de
senaste artiondena (Trafikanalys 2016). | vissa undersokningar provas darfér andra urval an
slumpmassiga. Data om resor kan komma fran appar som registrerar resandet, och alla som
vill och har appen installerad och igang kan skanka data (sa kallad crowd-sourcing). En annan
variant ar att anvanda sig av webbpaneler dar deltagarna svarar pa undersokningar mot
ersattning eller av intresse.

Trafikanalys har kontaktat ett flertal kommuner och regioner for att uppskatta kostnaden for
resvaneundersokningar. | tabellen nedan visas ungefarliga kostnader fran genomférda
resvaneundersokningar for ett antal kombinationer av undersékningsmetoder och
urvalsstorlekar. | flera fall finns kostnader for den bestéllande organisationen som inte ar
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medraknade. | exemplet med telefonintervjuer dkar kostnaden fran 130 kronor till cirka 250
kronor per urvalsperson nar samtliga kostnader inkluderas. Kostnaderna i tabellen ar darfor
troligen lagre &n de verkliga kostnaderna.

Tabell 2.2. Ungefarlig kostnad i kronor per urvalsperson respektive per svarande for ett antal kombinationer av
undersokningsmetoder och urvalsstorlekar. Observera att kostnaderna i tabellen inte &r helt jamférbara, d& de
i flera fall inte inkluderar den bestallande organisationens egna kostnader, eller kostnader for analys av
insamlat material.

Urvalsstorlek / Metod Pappersenkat Telefonintervju Webbenkat

1 000 160/ 316
1 500 61
4 500 107 /214
6 700 166

13 000 130 (ca 250*) / 332

50 000 33

62 000 39/82

70 000 51 /139

130 000 43 /123

*Inkluderar &ven interna kostnader

Den nationella resvaneundersékningen
Trafikanalys har enligt sin instruktion i uppdrag att genomfdra resvaneundersdkningar.

Innan Trafikanalys bildades 2010 hade myndigheten SIKA ansvar for nationella
resvaneundersokningar. Efter millennieskiftet har resvaneundersokningar genomforts 1994—
2001, 2005/2006 (oktober—september), samt kontinuerligt mellan &r 2011 och 2016. Den
senare undersokningen har genomforts av Trafikanalys med hjalp av telefonintervjuer. Under
denna period har svarsfrekvensen i undersodkningen sjunkit. Trafikanalys beslutade avbryta
den kontinuerliga resvaneundersokningen efter r 2016, framst p& grund av att trafikarbetet
med personbil i resvaneundersokningen skilde sig for mycket ifrdn korstrackorna med bil
avlasta fran bilprovningen, men aven pa grund av lag svarsfrekvens.

Trafikanalys driver nu ett utvecklingsarbete géllande resvaneundersokningar, bade i egen
regi, och inom projektet Nya losningar for framtidens resvaneundersokningar kopplat till
regeringens samverkansprogram Né&sta generations resor och transporter. | utvecklings-
arbetet ingar flera delprojekt och pilotstudier.

Under varen 2017 genomfordes en intressentanalys for att kartlagga de behov av kunskap om
resvanor som finns samt en kartlaggning av verktyg och applikationer for insamling av
resvanor (Eriksson, Henriksson, m.fl. 2017). Syftet med intressentanalysen var att identifiera
fragestallningar som resvaneundersokningar ska kunna hantera och besvara. Kartlaggningen
av nya tekniska losningar for datainsamling skedde genom dokumentanalys, litteraturstudie
samt kontakter med experter/utvecklare och en referensgrupp. Kartlaggningen resulterade i
en oversikt av olika typer av trafik- och resandematningar (datakallor/datainsamlingsmetoder)
och en kategorisering av verktyg och applikationer for att samla in data for
resvaneundersokningar — bade "big data” och "small data”, passiv och aktiv insamling.
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Sedan hosten 2017 pagar en pilotstudie dar insamling av data sker med hjalp av tva
insamlingsverktyg, webbenkéat och resvaneapplikation till mobiltelefon, och tre
rekryteringsmetoder, slumpmassigt urval, webbpanel och crowd-sourcing. Studien berdknas
avslutas under varen 2018.

Trafikanalys gor ocksa en intern 6versyn av frageformularet och har gett i uppdrag till SCB att
se 6ver om fragor som tidigare stallts i resvaneundersokningen istallet gar att hamta fran
register. 36 av de fragor som tidigare stallts till respondenterna gar att hamta fran registerdata
(SCB 2017). Syftet med detta ar framfor allt att undersdka mojligheten att korta ner
frageformularet och minska uppgiftslamnarbordan for respondenterna, men ocksa att fa mer
korrekta svar.

Vidare arbetar Trafikanalys med en fordjupad bortfallsanalys kopplad till socioekonomiska
variabler i urvalspersonernas bostadsomraden. Syftet med studien ar bland annat att kunna
kompensera for skeva bortfall. Resultat fran studien beréaknas till 2018.

Trafikanalys genomfér ocksa en pilotstudie om huruvida aggregerad och anonymiserad
mobilnatsdata (frAn mobilmaster) kan anvandas for att beskriva resmonster.

Slutsatser fran hela utvecklingsprojektet gallande resvaneundersokningen beréknas till
sommaren 2018.

Jamforbarhet mellan nationella och lokala/regionala resvaneunderstkningar

Nastan 80 procent av kommunerna i Trafikanalys enkat till svenska cykelkommuner uppger att
de genomfor resvaneundersdkningar for att méata cyklingen. Niska, Nilsson m.fl. (2010) jamfor
den nationella resvaneundersékningen RES 05/06 med lokala och regionala
resvaneundersikningar. De konstaterar att det ar svart att jamfora resultaten eftersom det
forekommer skillnader i metod. De lokala regionala undersékningarna genomfors ocksa framst
under host eller var, medan RES 05/06 pagick under ett brutet kalenderar, oktober 2005 till
september 2006. | RES 05/06 fragades personer fran 6 ar till 84 ar, medan lokala och
regionala undersckningar vanligen har en hogre lagsta aldersgrans, och ett kortare
aldersintervall.

Vilken resedefinition som anvands ar ocksa vasentlig for uppféljningen och jamférbarheten
mellan olika resvaneundersokningar. Vanligen efterfragas information pa delreseniva (det vill
saga vilket fardsatt som anvandes for ett visst arende) i de lokala och regionala
undersokningarna, medan RES 05/06 samlar in data pa reselementsniva, det vill sdga alla
fardsétt som anvands.

Flodesmatning

Flédesmatning ar ett samlingsnamn for metoder att rdkna antalet passager av trafikanter, i
detta fall cyklister, forbi en given méatpunkt. Flédesmatningar ger detaljerade uppgifter om var
manniskorna ror sig i gatunéatet, vilket resvaneundersokningar inte kan besvara.
Flodesmatningar har ocksa potential att ge snabbare resultat &n resvanundersékningar.
Detaljeringsgraden kommer dock med kostnaden att det ar svart att generalisera resultatet,
eftersom det bara galler p& just den platsen och vid den tidpunkten som matningen sker.
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Flodesmatningar kan inte heller utan vidare svara pa vem det &r som reser, varifran och
varthan, eller varfor.*s

Det har visat sig att flodesmatningar av just cykeltrafik varierar extra mycket, inte minst pa
grund av en kanslighet for skiftande vaderlek: temperatur, dimma, nederbdrd och vindstyrka.
Men det finns aven en storre del oférklarad variation i cykelfldden som mats upp i vagnaten,
an det finns for motorfordon.

| tabellen nedan visas oversiktliga skillnader mellan resvaneundersdkningar och
floadesmatningar (Niska, Nilsson m.fl. 2010).

Tabell 2.3. Jamforelse mellan metodernas egenskaper.

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

start- och malpunkt eller drende.

Undertackning: | Personer som gér resor i kommunen De som inte reser alls fangas inte in,
men inte bor dar kommer inte med inte heller de som reser pa andra
platser dn dar man méter

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

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

Kalla: Niska, Nilsson, m.fl. (2010) (s. 61) (se aven Vagverket (2005)).

Till den sista nackdelen for trafikflodesmatningar kan man lagga till "och vid en viss tidpunkt".

Det finns flera metoder for att genomféra flodesmatningar, exempelvis slangmétningar,
induktionsslingor, kamerasystem och wifi/blatand, men det gar ocksa att genomfora manuella
rékningar (Davies, Emmerson, m.fl. 1999, Emmerson, Pedler, m.fl. 1999, Niska, Nilsson m.fl.
2010, Ryus, Ferguson, m.fl. 2014a, b, Ryus, Butsick, m.fl. 2017). En vanlig matmetod &r att
lagga ut en pneumatisk slang som kan kanna av som ger uppgifter om trafikmangder,
tidpunkter, typ av fordon och ibland ockséa hastighet. En nackdel med slangmétningar ar att de
ar svara att genomfora vintertid, da det finns behov av plogning.

Ett alternativ till slangméatningar som kan anvandas vintertid ar induktionsslingor, som kan
frasas ner i underlaget men ocksa limmas fast vid mer temporéara matningar. Induktionsslingor
maéter liksom slangmatningar trafikmangder och tidpunkter, men kan ocksa med flera slingor
installerade registrera riktning och hastighet. Vissa typer av induktionsslingor kan skilja ut
mopeder och barnvagnar.

En del kamerasystem kan k&nna igen om det ar fotgangare, cyklister, latta eller tunga
motorfordon och darmed rakna flera trafikantgrupper. Vissa system kan ocksa félja hur
exempelvis cyklister ror sig i korsningar, eller kanna igen fordon. Matsystem som bygger pa
wifi/blatand kan rakna hur manga mobiltelefoner som befinner sig inom ett visst omrade. Enligt

15 Det gar dock att designa en s.k. vagkantsundersokning, dar man fangar in eller registrerar resenarer av ett
visst slag for vidare fragor. Man kan da med battre precision nd mindre resenarsgrupper till en lagre kostnad.
Nackdelen &r att man inte nar "potentiella” resenérer.
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Trivector (2017a) ska det ocksd vara mojligt att urskilja vilken trafikantgrupp en person tillhor
med hjalp av wifi/blatand, &ven om det ar osakert exakt hur det gar till.

Det finns en lang rad kallor till osékerhet vid flodesmatningar. Férmagan att kontrollera for
dessa osékerheter ar avgorande for metodens precision, och paverkar aven kostnaden att
genomféra undersdkningen.

e Icke-urvalsfel (systematiska fel):

- Téackningsfel: Avvikelse mellan populationen, dvs. det vagnat dar det faktiskt sker
cykeltrafik, och det vagnat varifran urvalet av matpunkter gors (urvalsramen).
Overtackning innebér att vagstrackor ingdr i ramen som inte ingér i populationen,
t.ex. strackor dar det inte gar att cykla. Undertackning, som sannolikt &r ett
mycket stérre problem, innebar att vagstrackor dar det gar att cykla saknas i
urvalsramen.

- Matfel: Skillnaden mellan registrerat och sant varde, i matutrustningen eller fran
observatoren. Nar det galler matutrustning kan matfelet kvantifieras i sensitivitet,
relevans och detekteringsgrad (Bolling 2009)

- Bortfallsfel: Matpunkter i stickprovet som man inte fatt nagot varde for, t.ex. pa
grund av fallerande utrustning, och som snedvrider resultaten. Partiellt bortfall
innebar att varden saknas for delar av den avsedda matperioden.

- Bearbetningsfel: fel i kodning, datorbearbetning, berékningar

e Urvalsfel. Det fel som beror pa att vi gor ett urval, och inte méater pa alla vagstrackor
och dygnet runt hela aret. Urvalsfelen minskar ju storre urvalet av vagstrackor ar och
ju langre tidsperioder som mats, med kvadratroten pa antalet matpunkter/
matperioder.

Kostnaden for flodesmatningar varierar bland annat beroende vilken teknik som anvands och

omfattningen av matningarna, det vill saga hur manga méatpunkter som anvands och hur lange
matningen pagar. Nedan redovisas ett antal exempelkostnader som har tagits fram med hjalp

av fragor till kommuner, Trafikverket samt foretag som salufér matutrustning.

Investeringskostnaden for en fast matpunkt pa gang- och cykelvag varierar mellan knappt
40 000 kronor och 70 000 kronor. De med hogre kostnad oftast kan ge mer information,
sdsom att skilja ut mopeder eller mata hastigheter. Om matningen ska ske i blandad trafik
Okar kostnaden till mellan knappt 60 000 kronor och 110 000 kronor. Cykelbarometrar, som
visar antalet cykelpassager pa en display, ar oftast dyrare med en investeringskostnad pa
mellan 150 000 och 230 000 kronor. Baserat pa mejlsvar fran kommunerna verkar
driftskostnaden for fasta matstationer ligga mellan 1 000 och 12 000 kronor per ar och
matstation.

Kostnaden for tillfalliga matutrustningar varierar ocksa stort. Har presenteras ungefarliga
kostnadsspann for olika tekniker baserat pd mejlsvar fran ett flertal kommuner. Kostnaden for
manuell matning ar ungefar 400-600 kr per mattimme. Kostnaden for att mata pa gang- och
cykelvag, utan krav pa att kunna sarskilja mopeder och barnvagnar, eller att kunna mata
hastighet eller riktning, kostar i exemplen nedan mellan 1 000 och 4 500 kronor for en till fyra
veckors matning. Tekniker som klarar av att méata &ven vintertid ar dyrare. | exemplen nedan
ar kostnaden fér videomaétning cirka 13 500 kr fér en veckas méatning, och kostnaden att frasa
ner induktiva slingor, dar det sedan gér att koppla in raknare, cirka 15 400 kr per slinga plus
kostnader for matare (runt 20 000kr), som sedan kan flyttas mellan de platser dar det finns
nedfrésta slingor.
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50 000-55 000 1 000-9 000
60 000 5 000
37 500-57 500

57 500-110 000

39 000-70 000

70 000-110 000
150 000-230 000 10 000

2 235-4 500
13 500
280-370

15 385

825-3 000

862—64 000
1120-4 000

1120-76 000
423-600

Ytterligare datainsamlingsmetoder

Trafikanalys gav under varen 2017 Trivector att genomféra en kartldggning av nya sétt att
samla in resvanedata (Trivector 2017a). Kartlaggningen var inte begransad till matmetoder for
cykeltrafik men inkluderade aven dessa. | Figur 2.4 visas en kategorisering av
insamlingsmetoder baserat pa Trivectors studie.

[ APP ]L Webenjt ” Betalsystem ][ Mobilnatsdata ][ Sociala ] [ Htrustning/matning ] [ Yiageldes: ]
medier pa fordon utrustning

5 '

Floating
vahicle data

@ Transportdata
o Trafikdata

Figur 2.4. Sammanstéallning av olika typer av datakallor som kan hjalpa till att forst4 resmonster.
Kalla: Trivector (2017a)
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| studien gors en distinktion mellan transportdata, det vill sdga data om personférflyttningar,
och trafikdata, om fordonsrdrelser. Vad galler cykeltrafik &r dock trafik- och transportdata i
stort sett detsamma, da det i regel bara reser en person med varje fordon. Studien tar upp
bade metoder for resvaneundersokningar sa som webbenkater och resvane-appar till
mobiltelefonen, liksom olika typer av flodesmatningar baserade pa utrustning vid sidan av
vagen. Utover detta diskuteras data fran andra typer av appar s som motionsappar och
cykelappar, betalsystem exempelvis fran lanecyklar, mobilnatsdata, data frn sociala medier
och utrustning pa fordon.

Vissa motionsappar och cykelappar kan logga resor automatiskt, medan andra kraver att
anvandaren staller in appen manuellt nar den ska bdrja och sluta méata i samband med en
resa. En utmaning vad géller appar ar frdagan om representativitet, det vill siga om de data
som samlas in &ar representativa for malpopulationen. Det ar till exempel endast personer med
smart mobil som kan logga sina resor. Ofta saknas ocksa kunskap om hur rekryteringen till
apparna gatt till, liksom kunskap om bortfall. Det gor det svarare att dra slutsatser fran
resultatet, &ven om uppgifter gallande restid och reslangd troligen ar battre &n de data som
fas i traditionella resvaneundersokningar. Appar erbjuder ocksa mgjligheten att logga
resvagen, vilket inte gors i traditionella resvaneundersékningar (Trivector 2017a).

Data fran biljett- och betalsystem har samre kvalitet vad galler reslangd och vagval, d& det ar
osakert nar resor borjar och slutar, &ven om data finns om att nagon har rest. For lanecykel
kan det finnas béttre data nar det galler reslangd/restid, da dessa data kopplas direkt till
betalsystemet. Data samlas in passivt, sa uppgiftslamnarbérdan blir mindre — dock ar det
osakert hur latt det &r att fa tillgang till data. Det ar ocksa osakert hur representativa data ar.
(Trivector 2017a).

Det finns flera frdgor som ar obesvarade for mobilnatsdata. Det &r osdkert om mobilnatsdata
ar representativa for Sveriges befolkning. Representativiteten beror pa vilka marknadsandelar
mobiloperatorer har, och om data fran flera mobiloperatérer sammanfogas. Det ar aven
osdkert om data om reslangd, restid och vagval ar battre eller samre an data fran traditionella
resvaneundersokningar, pa grund av att noggrannheten i de data som lamnas ut ofta ar grov,
men enligt forskare ar det mojligt att f& noggrannare data (Trivector 2017a). Det &r ocksa
oklart om data frdn mobilnaten gar att anvanda for att skilja ut cyklister frn Gvriga trafikslag.
Mobilnatsdata ar insamlade pé ett passivt satt, vilket innebar att uppgiftslamnarbérdan ar liten.
Det finns potentiella integritetsproblem med mobilnatsdata och ingen etablerad marknad,
vilket gor det svart att fa tillgang till data for analyser.

En ytterligare datakalla for cykelméatning som inte tas upp av Trivector &r data fran
trafiksignaler. | Orebro kommun anvénds t.ex. trafiksignaler for att rakna antalet cyklister.
Samtliga trafiksignaler i kommunen som reglerar cykeltrafikanter, ett 50-tal, har induktiva
slingor for att detektera cyklarna. Detektorerna kan lasas av vid behov via ett
Overvakningsprogram. Trafiksignalerna registrerar enbart cyklar i riktning mot signalen, och
med en tillforlitighet pa 90-95 procent. Det kravs dock viss handpalaggning for att fa fram
data (Orebro kommun 2017).
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2.5 Nu gallande rekommendationer om
cykelmatning pa lokal niva

Det finns redan i dag rekommendationer fran Trafikverket, bade om matt fér uppfoljning och
om hur cykling boér méatas. Trafikanalys enkatundersokning bland Svenska Cykelstader har
dock visat att dessa rekommendationer inte ar allmant kanda (Enkatfabriken 2017). De
nuvarande rekommendationerna beskrivs i Trafikverket (2012a) (se aven Niska, Nilsson m.fl.
(2012)).

Vad galler rekommenderade matt foreslogs inga matt pa uppfdljning av cykeltrafik, utan bara
for cykelresande (vi antar dock att skillnaden ar forsumbar):

e cykelandel av alla delresor med start eller mal i kommunen under vardagar

0 med ett utdkat urval i resvaneundersokningar rekommenderas att redovisa
resor med start eller mal i tatorten, samt inom tatorten (nddvandigt for
jamforelser med flodesmatningar)

e resor dar cykel kombineras med kollektivtrafik ska redovisas separat

Vidare foreslogs att dessa matt kompletteras med matt pd individniva (om inte andelarna
skulle férandras pa grund av okad total trafik):

e antal cykelresor per person och dag, vardagar
e reslangd per invanare och dag for resor med cykel som enda fardsattet, vardagar

De flesta av dessa variabler — alla utom det sistnamnda — kan endast matas med RVU, vilket i
praktiken bara sker med ganska langa intervall (vanligen 5-8 ar). Reslangd med cykel, totalt
per dag (arsmedeldygnstrafik) samt per invanare, kan i princip méatas aven med
flodesmatningar, men det ges inga rekommendationer om det, da det anses praktiskt svart.

De metoder som rekommenderas for uppféljning av cykelresandet ar resvaneundersdékningar
(RVU) och flédesmatningar. Fér RVU rekommenderas i korthet féljande:

e Vart5:e ar, v. 36-39

e Minst 1 500 invanare mellan 16 och 75 ar

e Ta hjalp att utforma urvalet och vikta svaren
e Enkel resedagbok

Rekommendationerna for RVU ar saledes begransade bade i tiden och vad géller inkluderade
aldersgrupper. De tycks inte heller vara anpassade for jamférbarhet med
rekommendationerna foér flédesmatningar, till exempel nar det galler val av mattidpunkt och
anpassningar till vaderleken.

Rekommendationerna for flodesmatningar sammanfattas i féljande punkter:
e Vil spridda platser som tacker in viktiga strdk och mélpunkter
e Valj matplatser pa cykelstrak dar manga cyklar
e R&kna i manga matplatser, under lang tid
e Korttidsméatningar i 2—4 veckor och minst en fast méatstation

e Stabil vaderperiod utan storhelger, i maj eller september
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e VAl beprovad teknik som testats i dokumenterade studier
¢ Noggrann dokumentation ar en férutsattning fér jamférande matningar
¢ Redovisa varje plats for sig

e OBS! Det gér inte att dra langtgdende, generella slutsatser fran subjektivt valda
matplatser!

Man kan ur dessa rekommendationer utldsa en ambivalens mellan att & ena sidan mata i
manga, val spridda platser under lang tid, vilket ar ett krav for att fa en statistisk
representativitet och sékerhet i skattningar, och a andra sidan att mata pa val trafikerade
cykelstrak, under vissa maxtider och under en begransad tid (som inte behéver
Overensstamma med matperioden foér RVU), vilket &r anpassningar till vad som anses
praktiskt genomférbart och till stabilitet i matningarna. Dessutom ges andra riktlinjer for
vaderanpassning an vad som galler for RVU. Det ar da latt att forestalla sig att kommuner kan
ha svart att tolka dessa rekommendationer, vilket i sin tur far till foljd att de kan plocka vissa av
punkterna, men bortse fran andra. Det géller till exempel rekommendationen att redovisa varje
plats for sig, vilket ocksa ar ett svart krav eftersom flodena pa enskilda matplatser inte sager
anvandaren sa mycket.

Om vi jamfor dessa forslag med Trafikanalys uppdrag kan vi se att dessa metoder ar inriktade
pa att ge kommunerna momentana varden av indikerande typ, snarare &n att férsoka skatta
det totala cyklandet i kommunen, eller att framja deras relation till andra undersékningar som
den nationella RVU-n. De nar inte anda fram nar det galler jamforbarheten mellan ens lokala
och regionala RVU och flodesméatningar, och blir onédigt defensiv nér det galler omfattningen
av flodesmatningarna.

Man ska ocksa komma ihag att det har skett en utveckling pa omradet flodesmétningar sedan
dessa rekommendationer kom — de har blivit bade billigare och battre, vilket gor att
omfattningen kan utékas utan att kostnaderna skenar ivag. Dessutom finns nu manga andra
forutsattningar pa plats som kan underlatta representativa och relevanta flodesmatningar:
manga kommuners cykelvagnat finns inlagda i Nationell vagdatabas (NVDB), vilket inte var
fallet 2012. Cykelfragan har politiskt fatt en an hogre prioritet pa den politiska dagordningen,
vilket underlattar for att prioritera resurser at detta hall — inte bara for investeringar, drift och
underhall, utan aven till cykeltrafikmatningar.

2.6 Konsekvenser —jamforelsealternativ

Det vanligaste syftet med cykeltrafikmatningar i kommunerna ar enligt avsnitt 2.2 att "ge en
helhetsbild av cyklingen i staden”. Detta syfte rimmar dessvarre illa med dagens kommunala
praktik att enbart mata cyklingen i centrala strak eller i olika snitt i staden, under korta perioder
med maxtrafik och "normalvader”. Den kommunala praktiken fangar mest in langa
pendlingsresor och ger oftast inte ndgon bild av férdelningen av cyklingen 6ver aret, eller pa
fritiden (se avsnitt 2.1 ovan). Den ignorerar korta cykelresor i narheten av skolor och
bostadsomraden, som framst gor att barns cyklande osynliggérs, men aven kvinnors. Den
nationella resvaneundersokningen har inte dessa brister, och darfér har det skapats en
diskrepans mellan olika bilder av cyklandets utveckling i landet de senaste aren.

Trafikverkets rekommendationer for uppfoljning av cykelresandet har foregatts av ett ambitiost
utredningsarbete (Niska, Nilsson, m.fl. 2010, Niska, Nilsson, m.fl. 2012), som innehaller
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mycket underlag och manga uppslag, men som inte nar anda fram nar det galler att kunna
beskriva hur cyklingen utvecklar sig pa lokal och regional nivd. Rekommendationerna innebar
att

e matningar med RVU och flodesmatningar kan ske vid olika tidpunkter, samt da
cyklingen ar maximal, vilket dels innebar att det kanske inte gar att jamféra resultaten
mellan RVU och flodesmatningar, dels att det inte &r mojligt att dra nagra slutsatser
om heldrsresandet, eller resandet vintertid

e den lagre aldersgransen i RVU ar 16 ar, vilket innebar att det inte kommer att vara
mojligt att folja upp cyklandet hos barn i grundskolan

e rekommendationerna for flodesmatningar ar motsagelsefulla, vilket skapar problem
nar kommunerna ska forsoka tillgodose flera vitt atskilda syften med matningar

e matpunkter inte valjs ut slumpmassigt, vilket tycks leda till en snedférdelning av
maétpunkter i kommunerna, som ignorerar utvecklingen runt skolor, i bostadsomraden,
pa fritiden och cykling i blandtrafik

e vadervariationer hanteras genom att valja en relativt |ang matperiod per plats, vilket
inte hjalper for att kunna gora jamforelser med RVU, inte hanterar frdgan om huruvida
sasongs- och vaderlekseffekter 6ver huvud taget ska beaktas, och inte ger
forutsattningar att kunna folja upp effekterna pa cyklingen av ett varmare klimat

e en kombination av fasta och mobila méatstationer ska anvandas, vilket ar bra, men
beskriver inte pa vilket satt flodena fran fasta stationer ska kombineras med andra
matningar i resten av natverket.

Konsekvenserna av att behalla de tidigare rekommendationerna innebar alltsa att vi
accepterar dessa otydligheter i cykeltrafikméatningarna, med bristande jamférbarhet och
representativitet som foljd.

Konsekvenserna av att kommunerna fortsatter mata cykeltrafik som férut kan leda till en
fortsatt snedvriden bild av utvecklingen av cykeltrafiken pa lokal och regional niva, och i varsta
fall till att manga langsiktiga investeringsbeslut tas pa felaktiga grunder.
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| KORTHET:

Cyklingen i riket méts genom den nationella resvaneundersékningen. Den har visat att
cyklingen minskat 6ver en tjugoarsperiod, framfér allt bland barn och unga (6—24 ar),
genom att en mindre andel personer cyklar. Samtidigt visar manga kommunala matningar
att cyklingen i staderna Okar. Skillnaderna i dessa matningar kan forklaras av att de olika
metoderna fangar olika delar av cyklingen. Kommunernas métningar av cykelfloden
tenderar att vara koncentrerade till starka cykelstrak relativt nara centrum. Kommunerna
har aven skilda mal med cykelmatningar, vilka delvis star i konflikt med varandra.

Det finns redan i dag rekommendationer fran Trafikverket, bdde om matt fér uppféljning
och om hur cykling bor matas. Trafikanalys enkatundersokning bland Svenska
Cykelstader har dock visat att dessa rekommendationer inte &r allmant kanda.

De nuvarande rekommendationerna fran Trafikverket nar det galler flodesmatningar
innebar ocksa ett starkt fokus pa cyklingen i centrala strak. Rekommendationerna rérande
resvaneundersokningar innebar att det ar svart att jamféra resultaten med den nationella
resvaneundersokningen, som omfattar ett storre aldersintervall och genomfors under hela
aret.
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3 Forslag till matmetod

3.1 Inledning

Den metod for matning av cykeltrafik pa lokal och regional niva, som presenteras har nedan,
ar i likhet med de tidigare rekommendationerna fran Trafikverket en kombination av
resvaneundersikningar (RVU) och flddesmatningar pa gatuniva.

Vi forsoker dock att utveckla idéerna vidare och forbattra den tidigare metoden pa de omraden
dar vi har identifierat brister (se avsnitt 2.5-2.6). Vi tror ocksa att kostnaderna inte behdéver bli
odGverstigliga med var metod, vilket delvis utreds i avsnitt 3.6. Genom samverkan mellan
kommuner, forskare, Trafikverket och andra cykelintressenter kommer det aven att vara
majligt att utveckla metoderna och kunskapen om cykling ytterligare. Férslag pa séddana
utvecklingsomréden lagger vi senare i kapitlet (3.5 Vidare forskning, s. 53 och kapitel 4).

RVU genomfors i regel inte varje ar pa lokal niva, och har betydande fordrojningar innan
resultaten kan kommuniceras. Flddesmatningar gérs av manga skilda anledningar (se avsnitt
2.2 under Kommunernas skal att méata cykling) och har fordelen av att snabbt ge resultat.
Flodesmatningar anvands aven direkt i sa kallade cykelbarometrar, som ett satt att
marknadsfora cykel som ett trafikslag till andra trafikanter. | de stérsta stdderna goérs det
dessutom manuella rakningar vid nagot tillfalle per ar.

Forslagen nedan som handlar om flodesmatningar kompletterar nuvarande praxis genom att
ta hansyn till statistiska begrepp och kriterier som ram, slumpmassigt urval, relevans,
samanvandbarhet och tillforlitlighet. Nuvarande praxis utgar i alltfér hog grad fran kriterier som
betingas av andra, ingenjérsmassiga och planeringsmassiga hansyn, och inte satter den
statistiska relevansen i centrum.

De kompletteringar till dagens flodesmétningar som méaste goras for att fa representativa och
jamférbara matvarden pa cyklingen, handlar i huvudsak om att

e utvidga omradet for matpunkterna (utan att de nodvandigtvis behover bli fler)
e valja mer utspridda tidpunkter fér matningarna.

I de fall mattidpunkterna eller matningarnas omfattning inte gar att andra, kan man anda rakna
upp matningarna till helarsmedelvarden genom de indexkurvor som finns, eller med hjalp av
de fasta matpunkter som ocksa finns i manga stader, och som blir allt vanligare. Genom att
stratifiera urvalet baserat pa floden och vaglankarnas langd behdver dock inte antalet
matpunkter bli odverstigligt.

Forst gar vi igenom vilka matt som ska matas, och vad som ar mojligt att mata med olika
undersokningar. Sedan gar vi igenom forslagen pa kompletteringar av lokala och regionala
RVU i avsnitt 3.3 och flédesmatningar i avsnitt 3.4. Sedan foljer ett avsnitt om den vidare
forskning och uppfdljning som behdver goras, samt slutligen ett avsnitt om konsekvenser och
kostnader.
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3.2 Variabler och matt

Det ar av stor betydelse for jamférbarheten av matningarna over tid och mellan kommuner, att
man har ett jamforbart matt, som gar att mata med bade RVU och metoder for flodesmatning.
Trafikanalys forslag ar att valja cykeltrafikarbete (vilket likstalls med cykeltransportarbete) per
&rsmedeldygn (ADT). ADT é&r ett val inarbetat métt som Trafikverket anvander i sin
&tgardsplanering. ADT &r hela arsflodet dividerat med antal dagar, oavsett vardag eller helg,
och kan réaknas om till trafikarbete genom att multiplicera med langden pa cykelvagnatet. |
RVU raknas trafikarbete fram p& annat satt.

Aven andra matt ar naturligtvis méjliga, till exempel medelvardagsdygnstrafik (MVDT), som
anvands av manga kommuner. ADT &r Trafikverkets standardmatt, vilket &r en fordel i
kommunikationen med dem. Huvudsaken &ar att matten ar jamférbara mellan olika orter. Det &r
i det har sammanhanget viktigt att kommunen skiljer mellan interna anvandningsomraden som
atgardsplanering och drift och underhall, och anvandningen for maluppfoljning lokalt, regionalt
och nationellt.

Det gar dock inte att kompensera for det faktum att flodesmatningar fangar in all trafik forbi
maétpunkterna, medan RVU enbart fAngar resandet i en begransad del av befolkningen. Det
kan ocksa vara svart att sarskilja trafik av olika slag pa delar av natverket som &r relevant for
cykling, till exempel dar det ar blandtrafik med bilar, lastbilar och mopeder, eller dar det
forekommer gaende och barnvagnar.

For att pa kortare tidshorisonter kunna jamfora RVU med flodesmatningar maste det aven
vara mojligt att avgransa ett geografiskt omréde (tatorter eller kommungranser) och en
population (befolkning och cykelvagar) som éverensstammer nagorlunda mellan
undersokningarna, samt 6ver en tidsperiod som dverensstammer (se aven avsnitt 2.4).

Det cykelvagnat som anvands som rampopulation till floidesmatningarna bor tacka in saval
pendlingsstrak som mindre trafikerade omraden, vagar med blandtrafik, bostadsomraden,
skolvagar, landsbygdsvagar, och aven i mindre tatorter utanfér den centrala tatorten, vilka inte
maéts idag. For att hantera den stérre urvalsramen foreslar vi att vagnatet stratifieras i olika
omraden och grupper av lankar, och att matpunkter i varje stratum vajs ut med gangse
statistiska urvalsmetoder (se avsnitt 3.4 och Bilaga 8).

3.3 Resvaneundersokningar

RVU som metod beskrivs i avsnittet 2.4 ovan.

Mojliga kompletteringar av nuvarande rekommendationer

Vi vill komplettera de tidigare rekommendationerna med atgarder som okar jamforbarheten
over riket, med den nationella resvaneundersékningen, och med flodesmatningar. De
viktigaste forbattringsatgarderna som vi funnit ar:

e Utvidgning av undersokt aldersintervall
¢ Utvidgning av undersokningsperiod
e Hantering av vaderlekseffekter och andra omvarldsfaktorer

e Komplettera antalet fardsatt med elcykel, samt att koda pa en tatortsvariabel
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Aldersintervall

Enligt de tidigare rekommendationerna ska lokala och regionala RVU begransas till aldrarna
16-75 &r. Vi menar dock att speciellt ldrarna 6-15 ar representerar en alltfor stor del av
cyklandet for att kunna negligeras. Ett annat skal till varfor det ar vanskligt att utesluta yngre ar
att det finns uttalade mal for barns och ungas cyklande och andra aktiva transportsatt, och de
malen kan inte foljas upp om de utesluts ur RVU.

For den 6vre delen av dldersspannet &r vart argument att den gruppen har blivit alltmer aktiv,
vilket pavisats i analyser av tidigare resvaneundersckningar. Det ar ocksa en grupp som &r
sarskilt utsatt for olyckor, sarskilt av dem med dédlig utgdng, och transportarbetet med cykel
ar en viktig parameter for att kunna berakna olycksrisker. Darfor bor inte heller denna grupp
uteslutas ur lokala och regionala RVU.

Undersokningsperiod

Enligt rekommendationerna ska RVU for matning av cykel och gang ske under veckorna 36—
39, vilket i stort sett motsvarar september ménad. Detta &r en manad d& cyklingen ar maximal
under &ret, och den lampar sig alltsd inte for att fa ett representativt och jamforbart matt pa
cyklingen, savida det inte sker ndgon form av anpassning med indexkurvor, som tar hansyn till
andelen cykling i september av heléret — till exempel till ADT.

Vaderlekseffekter med mera

Resultaten i RVU brukar inte anpassas efter vader, trafikarbeten och andra stérningar, stora
evenemang eller andra tillfalliga variationer i trafiksituationen eller transportefterfragan. Vill
man berdkna eventuella kopplingar till sddana handelser maste det samlas in kompletterande
data och goras analyser av korrelationer, regressionsanalyser med mera. Lokala och
regionala RVU-er mats i regel under en begransad period, normalt sett en var- eller
hostmanad som anses representativ. Darmed anses att hansyn tagits till de tillfalliga
variationerna.

Det ar val belagt att cykling paverkas av vader och sasong. Det finns bade aldre och nyare
svenska och internationella studier pa effekterna av temperatur, nederbord, vind och
luftfuktighet pa cykelvolymer (Hanson och Hanson 1977, Karlsson 2000, Saneinejad, Roorda
m.fl. 2012, Spencer, Watts, m.fl. 2013, Helbich, Bécke rm.fl. 2014, Liu, Susilo, m.fl. 2014,
Nosal och Miranda-Moreno 2014, Wadud 2014, Amiri och Sadeghpour 2015, Liu, Susilo m.fl.
2015a, b, Motoaki och Daziano 2015, Liu 2016). Nagra resultat som kan namnas &r att
benéagenheten att cykla i ett tempererat klimat 6kar med stigande temperatur upp till en viss
niva, och minskar med 6kad nederbérd och vindstyrka. Effekterna ar icke-linjara. Effekterna ar
storre pa cykling for fritidsandamal an for pendling, och ocksa stérre pa helger an vardagar.
Nederbdrd en viss timme paverkar cyklandet efterfoliande timmar och dagar, dvs. det finns en
férdréjning av effekten.

Det ar ocksa kant att vadret varierar, och att inget ar ar det andra likt vadermassigt. Varen kan
vara kall och sen, hdsten kan vara varm, det kan snda i maj aven i sddra Sverige osv. Detta
paverkar naturligtvis cykelvolymerna éver aret. Paverkan ar nagot olika i olika delar av landet,
pa det viset att det under vintermanaderna i genomsnitt cyklas mindre i 6stra och norra
Sverige an i soédra och vastra (Bilaga 5).

Idag sker anpassningar till vadret enbart i floadesmatningar av cykeltrafik. Antingen anpassas
maétdagen till "normala” vaderforhallanden, vilket ar det vanligaste. Det innebar att den utsatta
matdagen flyttas om vadret inte skulle vara gynnsamt. Andra satt &r att anvanda
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kompensationsfaktorer for "daligt vader”, som ar gamla och har svagt stod i empiri, eller s
gors ingen kompensation alls, utan eventuella vadereffekter jAmnas ut tillsammans med all
annan variation genom att ta medelvarden over flera ar.

Gemensamt for bada forslagen ar darfor att eftersom cykeltrafiken ar sa vaderkanslig sa kan
det vara en god idé att nar cykeltrafiken ska jamféras mellan olika ar, aven jamféra
vaderleksparametrar pa en aggregerad niva, t.ex. medeltemperatur och antal nederbérdsdygn
per &r. Modeller for upp- eller nedrakningstal bor pa sikt tas fram for att forbattra
jamfoérbarheten mellan olika RVU-omgangar, och vaderdata bor presenteras parallellt.

Elcykel och tatort

Elassisterade cyklar, rena elcyklar och elmopeder har blivit vanligare, forséljningen dkar
kraftigt, och i den senaste budgetpropositionen har de dessutom fatt en subvention pa 25
procent av inkopspriset!®. Elcyklar forvantas leda till en stérre rekrytering och en 6kad
rackvidd for cyklister, men dven en hégre genomsnittlig hastighet pa cykelbanorna vilket kan
paverka olycksbilden. Darfor finns det skal att félja upp resandet med specifikt elcyklar och
elmopeder klass II.

En variabel for tatort i RVU behdvs for jamforbarhet med flédesmatningar, om det bara sker
flodesmatningar i (den centrala) tatorten. | dagens nationella RVU finns ingen geografisk
information om tétorter. Den finaste geografiska indelningen for start- och slutpunkter som
finns ar SAMS-omrade?’. Det skulle vara mgjligt att klassa SAMS-omraden i tatort och icke-
tatort med hjalp av andra kartlager i ett GIS, men granserna dverensstammer sannolikt inte
helt. Detta ar dock troligtvis inget stort problem. Fér sma tatorter kan visserligen SAMS-
omradet innehalla stora ytor som inte hor till tatorten, men mest troligt ar det relativt liten del
av cyklandet som inte ar kopplat till omradet som hor till tatorten.

Forslag 1

Vart forsta forslag ar en latt modifiering av tidigare rekommendationer. Modifieringen gér ut pa
att forbattra jamforbarhet och samanvandbarhet med andra undersékningar (andra RVU-er
och flodesmatningar). Det &r en utvidgning i tvd dimensioner: de undersokta aldrarna, samt
undersokningsperioden.

Vi foreslar att lokala och regionala RVU-er gors for alla aldrar 6-84 ar, vilket ar samma
aldersspann som i den nationella.

Tidsperioden boér omfatta hela aret, och avse en specifik matdags forflyttningar pa
slumpmassigt valda dagar. Detta forfarande rekommenderas i Vagverket (2005), men inte i
Trafikverkets senaste rekommendationer fran 2012. Omfattningen bor som vanligt anpassas
till budgeten och syftet med undersdkningen.

Dessutom foreslas att olika typer av elcykel och elmoped inkluderas som egna fardsatt, samt
att tatort kodas pa bland variablerna for start- och malpunkt for battre 6verensstammelse med
cykelvagnatet.

16 Prop 2017/18:1, utgiftsomrade 22

17 SAMS star for Small Areas for Market Statistics, och &r en indelning som bygger pa kommunernas
delomraden (NYKO) i de stérre kommunerna och pa valdistrikt i de mindre. Antalet SAMS-omraden &r cirka

9 200. https://www.scb.se/sv_/Vara-tjanster/Regionala-statistikprodukter/Marknadsprofiler/Postnummer-och-
SAMS-atlasen/ SAMS-indelningen kommer sannolikt att ersattas av en ny fin geografisk indelning, DeSO
(Demografiska statistikomraden). Sverige delas in i knappt 6 000 omraden som har mellan 700 och 2 700
invanare. http://statfr.blogspot.se/2017/10/demografiska-statistikomraden-ett-nytt.html#!/2017/10/demografiska-
statistikomraden-ett-nytt.html
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Forslag 2

Vart andra forslag gar ut pa att komplettera den nationella resvaneundersékningen med
fordjupade urval. Det ar ett kostnadseffektivt satt att fa information, och ger en nara nog
fullkomlig jamférbarhet och samstammighet dver tid och mellan olika kommuner.

Nar man jamfor lokala/regionala matningar med nationella ar det viktigt att notera att det i
regel forekommer skillnader i resedefinition mellan dessa undersokningar. Medan insamling
och lagring av resvanorna i de lokala och regionala understkningarna oftast ar pa
delreseniva, medan de nationella RVU-erna samlar in information om reseelement.*® Vilken
resedefinition som anvands &r vasentligt fér resultaten.

Alternativet kan ha den mdjligtvis oonskade bieffekten att bestallaren inte kan paverka
fragorna i ndgon stdrre utstrackning.

Det forutsatts i det har forslaget att den nationella RVU-n inkluderar olika typer av elcyklar och
elmopeder som fardsatt, samt inkluderar tatort som variabel for start- och malpunkter.

3.4 Flédesmatningar

| det har avsnittet presenterar vi forslag pa hur flodes- och trafikarbetesmatningarna kan
forbattras vad avser relevans, ramtéackning, precision och kostnad. Forslagen ska endast ses
som exempel, en inspiration och forsta bérjan pa ett arbete att pa lokal och regional niva
arbeta fram egna metoder och rutiner med utgangspunkt fran de lokala forutsattningarna. Det
vi har velat visa ar att det inte alls & omgjligt eller bortom ekonomiskt rimliga gréanser att géra
heltickande métningar av cykeltrafikarbete, trots den stora variationen i flodena. Vi
rekommenderar att anlita statistisk kompetens eller larobdcker i statistik for att hitta metoder
som passar i den lokala kontexten.

Skattningen av transportarbetet

Om man vill skatta trafikfloden (och forandringar av trafikfloden) i ett natverk genom att bara
mata nagra f& matpunkter, maste man anta att trafiken ar nadgorlunda homogen i natverket
(eller i avgransningsbara delar av natverken). Erfarenheterna fran VTI-studierna visar dock
tydligt att cykeltrafiken ar langt ifrdn homogen.

Om skattningen av transportarbetet skriver Niska, Nilsson, m.fl. (2010):

Om man valjer en punkt pa mafa i transportnatverket ar det forvantade flodet i den
punkten medelflodet i hela transportnatverket. Om man véljer flera punkter pa mafa
sa kommer det forvantade medelflédet i dessa punkter att vara hela
transportnatverkets medelfléde. Det innebéar att produkten av medelflddet, i ett
slumpmassigt urval av punkter i ett transportnatverk och transportnatverkets langd, ar
en skattning av det trafikarbete som utfors i transportnatverket. (s. 62)

Det vi maste efterstrava ar alltsd en s noggrann uppmatning som méjligt av ett representativt
medelflode i det relevanta cykelvagnatet. Produkten av dessa tva komponenter, medelflode
och langden pa cykelvagnatet, bildar det eftersokta transportarbetet.

18 Se definition av delresa, reselement och huvudresa i Trafikanalys (2011)
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Mojliga kompletteringar av nuvarande rekommendationer

Till Trafikverkets rekommendationer (Trafikverket 2012a) finns det en rad mdjliga
forbattringsatgarder for att effektivisera flddesmatningarna och minska pé den oférklarade
variationen. De viktigaste forbattringsatgarderna som vi funnit ar:

e Identifiering av hela det relevanta cykelvagnétet som urvalsram
e Utdkning av matperioden

¢ Anvandning av hjalpinformation

e Upprakning till Arsmedelvarden

e Stratifiering med (och utan) slumpmassiga urval

e Hantering av vaderlekseffekter och andra omvarldsfaktorer, nar det ska goras

Identifiering av cykelvagnatet som urvalsram

I Niska, Nilsson, m.fl. (2012) testades att géra ett slumpmassigt urval av matpunkter fran
cykelvagnatet i Norrkoping (som var uppdelat i ett primart och ett sekundart nat, se slutet pa
Bilaga 6). Flodesmatningarna som gjordes anvandes till att berékna ett cykeltrafikarbete, som
jamfordes med det som raknades ut frdn den lokala RVU. Resultatet blev mindre &@n hélften av
cykeltrafiken fran RVU, vilket till stor del borde kunna forklaras av skillnaderna i urvalsram (se
avsnitt 2.3 och 2.4 ovan). Eftersom populationen i RVU ar hela befolkningen i kommunen,
som har tillgang till och @ven reser pa hela vagnatet, maste aven urvalsramen vid
cykelflodesmatningar omfatta hela det vagnat som det gar att cykla p&, om undersékningarna
ska bli jamforbara.

Sedan négra ar tillbaka ar det obligatoriskt fér kommuner att anmala sina vagnat inklusive
cykelvagnat till Nationella vagdatabasen (NVDB), vilket gor att det idag &r enklare att fa
elektronisk tillgang till dem for urval och analyser. | Bilaga 3 redovisar vi en grov beskrivning
av cykelvagnatet fordelat pA kommuner och tatorter av olika storlek. Det som slar en med den
beskrivningen ar att langden pa cykelvagnatet ar sa kansligt for vilken avgransning man gor i
definitionen av det, varfor detta blir ett kritiskt moment i metoden. Definitionen far inte bara
konsekvenser for urvalet och matningarna, utan det resulterande trafikarbetet blir ocksa direkt
proportionellt mot langden pa det fordefinierade cykelvagnatet. Vi rekommenderar att alla
"cykelbara gator och vagar” inkluderas i ett sddant nat, vilket inkluderar blandtrafik med hogsta
tilldtna hastighet av atminstone 50 km/h, men &ven vissa 70-vagar kan inga, da detta galler
manga vagar utanfor tatort med lite trafik. En stor andel vagkilometer utgérs av enskild vag
och sé& kallad skogsvag, men det far vara féremal for mer forskning och lokala bedomningar
huruvida det ar lampligt att &ven inkludera dessa helt eller delvis.

Cykelvagnatets ram maste ocksa uppdateras med jamna mellanrum, om det utvecklas. Det
behover inte vara med ny infrastruktur, utan kan vara vilka atgarder som helst som paverkar
ruttvalet (vilkken vag cyklisterna tar genom vagnatet): till exempel omskyltning, vagvisning,
battre underhall, vagbelaggning, omfoérdelning av biltrafiken, linjeomdragning av
kollektivtrafiken, med mera. Nar ramen forandras vasentligt bor &tminstone en del av
maétpunkterna ocksa utséttas for ett nytt slumpmassigt urval. Niska, Nilsson, m.fl. (2010)
skriver till exempel:
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...nar man observerar forandringar i ett sddant system av fasta matpunkter, s maste
man fraga sig om mangden persontransporter forandrats eller om det har skett
forandringar i natverket. Urvalet av fasta matpunkter maste m.a.o. uppdateras
regelbundet for att vara representativt for det aktuella natverket. Det ar ganska latt att
gora sddana uppdateringar om man fran boérjan har gjort statistiska urval av fasta
punkter, men annars inte. (s. 62)

Om det ar kostsamt att flytta p& matpunkter ar det inte nodvandigt att géra helt nya urval varje
gang en forandring sker, det racker med en viss andel. Se for en jamforelse hur Trafikverkets
gor vid forandringar i natverket, i metodbeskrivningen for matning av trafikarbetet och
vagtrafikens forandring pa de statliga vagarna (Trafikverket 2013).

Utbkning av matperioden

Kommuner méter cykelfloden dels genom fasta helarsmatningar pa icke slumpmassigt valda
punkter, och dels med manuella rdkningar under en mycket avgransad tid, som i regel inte &r
representativ for hela arets floden. Det sker aven en del maskinella korttidsmatningar, men
dessa tycks inte anvandas till uppféljning av den totala cykeltrafiken, utan framst till planering
och uppféljning av enskilda &tgarder. Det finns inte ndgon helhetssyn pa matningarna av den
totala cykeltrafiken. Med tanke pa cykelflédenas stora variation maste flodesmatningarna
darfor utokas till ett representativt urval av dagar under hela aret for att de ska bli jamférbara
med andra matningar.

Tidsvariationen har hittills bland kommuner hanterats genom att man véljer perioder med liten
variation och kontrollerar for vaderlekseffekter pa nagot satt. Det innebér att man bara fangar
in det som hander under den perioden, vilket inte kan generaliseras till perioder utanfor
denna.t®

Anvandning av hjalpinformation

Det finns i regel kunskap lokalt om storleksskillnader i flodena i olika delar av vagnatet,
atminstone i en del av det. | Niska, Nilsson, m.fl. (2012) 6verskattades cykelflodena pa
lankarna i Norrképing av tjansteméannen, men rangordningen stamde ungefarligt. Denna
rangordning kan utnyttjas for en indelning av natverket och mer exakta matningar.

| Trafikverkets Effektkatalog finns sedan nagra ar en sammanvagning av narmare ett tusen
matpunkter for cykelfléden i landet, vilken legat till grund for en enkel modell fér grova
flodesberakningar. Modellen utgar fran avstand fran centrum och storlek pé tatort (Trafikverket
2016). Denna modell kan i brist pa béattre kunskap anvandas till en forsta indelning av
natverket. Den kompletteras lampligen med en indelning av kommunen i olika delar, till
exempel for att ge battre kunskaper om cyklandet i bostadsomraden, vid skolor, pa
landsbygden och i andra tatorter &n den centrala.

Utbver variationen i rummet har vi att ta hansyn till variationer i tiden, for att fa en effektiv
insamling av flodesdata. Lyckligtvis har vi ocksa kunskap om att cyklandet varierar inte bara
med vader och sasong, utan dven med till exempel helger, skollov och semesterveckor. Dels
finns det i mdnga kommuner fasta heldrsmatpunkter for cykelfloden, som latt kan omvandlas
till flodesfordelningar och indexkurvor éver godtycklig méatperiod till vilkken annan period som
helst, till exempel helar. Men i brist pa lokala helarsméatpunkter finns det i Trafikverkets

19 Det har framforts forslag att mata under perioder av arsmedelfiéde (april och oktober, se Brundell (1982))
men i praktiken méts det snarare i maj och september, vilket representerar max-flodena under aret. Brundells

metod fungerar inte heller om "&rets” vaderlek avviker fran ett "normalar”.
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Effektkatalog aven férdelningar och indexkurvor éver timmar per dygn, veckodagar per vecka,
och manader 6ver aret, i tatorter av olika storlek och aven pa landsbygd.

En annan kunskapskalla & RVU Sverige 2011-2016, varifran vi ocksa har tagit fram profiler
pa antal delresor 6ver dygnet, veckan och aret, samt illustrerat de geografiska skillnaderna
mellan Norra, Ostra och Sodra Sverige (se Bilaga 5).

Dessa typer av hjalpinformation om cykelflédenas variationer i rummet och tiden bor utnyttjas
sa langt som mojligt for att fa en ekonomisk insamling av flédesdata. Insamlingen kommer
darmed att i viss man vara beroende av en modell. Vi vervager tva alternativ for hur vi
anvander denna modell: stratifiering och upprékning (viktning).

Nar det galler variationen i rummet sa ar detta den stérsta delen av variationen, och dven den
som ar minst kand. Darfér rekommenderar vi att anvanda hjalpinformationen till en stratifiering
av cykelvagnatet i mindre delar med homogen cykeltrafik. D& kan de delar dar man har god
kunskap om flédena separeras fran delar dar det finns begransad kunskap, och géra storre
urval ur de senare — se vidare under Stratifiering har nedan.

Stratifiering ar aven ett alternativ for variationen i tiden, vilket gar till pa liknande séatt genom att
dela in aret i olika matperioder med homogena fléden. Man kan till exempel bérja med att
samla ihop perioder med |&g trafik — skollov, semestertider, vintersasong — och perioder av
hog trafik, och sedan géra urval fran var och en av perioderna efter storlek pa flodena och
onskad precision.?° Man kan forstas stratifiera i flera dimensioner, till exempel kvartal/sasong
och helg eller skollov, eller efter typ av omrade (bostader, handel/service, arbetsplatser,
industri) och flodesniva.

Om man ska stratifiera i tiden ocksa bor man se till att varje matpunkt mats ocksa under flera
tidsstrata. Eftersom det blir ndgot mer komplicerat, och vi prioriterar en stratifiering i rummet,
foreslar vi inte har en stratifiering i tiden, utan istallet en metod med upprakning till
helarsvarden (se nedan och Bilaga 7).

Upprakning till &rsmedelvarden

| avsnittet ovan pekade vi pd mdéjligheten att anvéanda hjalpinformation om flédena i olika delar
av natverket och pa olika tider for att bilda strata. Man kan (och bor) ocksé anvanda befintlig
férhandskunskap om regelbundna variationer i tiden till att rakna upp trafik till dygn, vecka,
manad, sasong eller helar. Med tillgang till lokala fasta heldrsmatpunkter finns det ett utmarkt
underlag for upprakning av hela natverkets trafik till &rsmedelvarden, eftersom man kan anta
att variationer pa grund av vader, sasong, veckodag med mera ar nagorlunda likartade 6ver
hela tatorten.

Vi féreslar i den har rapporten att anvénda arsmedeldygnstrafik (ADT). For att kunna rékna
upp enskilda tillfalliga matningar till ADT behévs det indexkurvor for flera nivaer:

e Dygnsvariationen, ner till varje kvart eller till och med var femte minut for manuella
réakningar

e Variationen dver veckodagarna
e Variationen dver manader och sasonger

Beroende pé& hur korta méatningar som gors kan eventuellt alla nivéer av indexkurvor behovas.

20 Med precision menas det 95 %-iga relativa konfidensintervallet i forhallande till "punktskattningen”, dvs.
skattningen av medelvéardet eller totalen (av flodet, trafikarbetet etc.) — raknat i procent.
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Stratifiering med (och utan) slumpmassiga urval

Stratifiering innebar att man anvander tillganglig hjalpinformation som ar relevant for
undersokningen for att dela in populationen (det relevanta cykelvagnatet) i icke-dverlappande
grupper eller omraden (strata), som tillsammans summerar till hela populationen (SCB 2008).
Fordelarna med stratifiering ar

e att man kan fa battre precision till en lagre kostnad &n vid obundet slumpmassigt
urval (OSU),

e att man kan garantera representationen i urvalet av sarskilt intressanta omraden eller
grupper av lankar, s att de kan sarredovisas, och aven kontrollera precisionen i
dessa grupper,

e att den ar bra vid sneda fordelningar, vilket galler for lankfloden — dvs. en stor andel
lankar med sma fléden, och en liten andel lankar med hoga floden.

Ett exempel pa nyttan av den andra punkten & om man sarskilt vill studera t.ex.
pendlingsstrak, omraden kring skolor och bostadsomraden som domineras av barn,
lagtrafikerade lankar etc. En annan nytta ar att redan befintliga matstationer kan inga i egna
strata, trots att de matpunkterna inte ar slumpmassigt utvalda.

Stratifiering forutsatter dock att man har information om malvariabeln, i det har fallet
trafikarbetet (cykelfldden och cykelvagnatets langd). Malvariabeln ska skilja sig at mellan
strata, men inom varje stratum ska den vara nagorlunda konstant. Om malvariabeln &r skevt
fordelad, som cykelflodena ar, gynnas skattningen av manga strata. | manga kommuner finns
det atminstone kunskap om var de storsta cykelflédena ar, men det &r viktigt att inte glomma
bort de stora omradena med sma fléden. | kraft av vagnatets langd kan dessa omraden anda
bidra till en stor del av cykeltransportarbetet.

Det &r inget som hindrar att strata &r sma och totalundersoks. Det finns till exempel i manga
kommuner lankar dar man valt att gora kontinuerliga matningar av olika skél. En lank med
manga matvarden (till exempel en helarsméatpunkt) kan ensam utgora ett totalundersokt (eller
nastan totalundersdkt) stratum, och flera lankar kan, under férutséattning att de har ungefar
samma medelfloden, laggas samman i ett stratum som da blir (nastan) totalundersokt.

Aven lankar som har métts tillfalligt men under en 18ng rad &r, s& att man vet de ungefarliga
flddena, kan behandlas pa detta sétt, om de réknas upp till ADT (se ovan). Om langden pé& de
uppmatta lankarna ar liten kommer de kanske anda inte att bidra sa mycket till trafikarbetet,
eftersom flodet bara ar representativt pa den lanken.

Stratifieringen i rummet bor alltsa forst dela upp cykelnatverket i lankar som méts eller har
maétts, och lankar dar det inte funnits nagra eller bara mycket lite matningar. De lankar dar
man kanner till flddena grupperas sedan efter flodesstorleken. | varje stratum maste man
ocksa kanna till langden pa lankarna, vilket ar vikten vid berdkningen av transportarbetet. Den
formodligen stora majoriteten lankar i cykelvagnatet dar man inte har ndgra matningar,
kategoriseras grovt efter vad man tror om flédena, till exempel utifran narheten till de
uppmatta lankarna, avstand till centrum eller till skolor och arbetsplatser. Pa grund av den
rumsliga egenkorrelationen har néraliggande lankar sannolikt mer liknande fléden &n mer
avlagsna.? | detta moment skulle man aven kunna anvanda modellen fran Trafikverkets

2L Man skulle kunna utveckla denna idé vidare, och lata en statistisk modell tilldela varje lank ett preliminart
flode utifran principen om narhet till uppmaétta lankar, sa att manga fler lankar kan kategoriseras i olika strata.
Detta gar att géra i ett GIS-program.
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Effektkatalog. Trafikverket har med hjalp av Trivector aven tagit fram en modell for
trafikalstring fran nybyggda bostadsomraden, for bland annat cykeltrafik.2?

I Niska, Nilsson, m.fl. (2012) (tabell 19, s. 51) visas ett exempel pa den rumsliga variationen i
matningarna i Lund, vilken skulle kunna ligga till grund fér en stratifiering (se slutet pa Bilaga
4).

Det ar ingen exakt vetenskap att dela in en population eller tiden i homogena strata, men om
det gors nagorlunda ratt s& kan den oforklarade variationen minskas betydligt, med en
billigare och mer exakt undersékning som foljd. Om det daremot inte finns nagon anledning att
tro att medelflodet skiljer sig at mellan olika omraden eller lankar, ar det battre att anvanda
slumpmassigt urval. Efter hand som kunskapen 6kar om flodena i olika omraden kan
stratifieringen géras om och forfinas.

Det finns naturligtvis aven nackdelar med stratifiering:
e Mer komplicerade skattningar av trafikarbete och varians
e Mer tidskravande planering
e Beroende av hjalpinformation
e Vagningar kan behova goras vilket kan komplicera
De forberedande stegen for att genomféra en stratifierad undersokning ar:

1. Identifiera en eller flera stratifieringsvariabler (floden, lanklangd, geografiskt omrade,
eller en kombination av dessa)

2. Bestamma antalet strata och stratumgranser
3. Bestamma antalet matpunkter i varje stratum (allokering)
4. Dra ett urval ur varje stratum

Det finns flera olika metoder for att genomfdra steg 2—4, se en larobok i statistik eller t.ex.
(SCB 2008). Nar det galler punkt 3 kan till exempel féljande metoder komma ifraga:

e Proportionellt mot forvantat trafikarbete eller lanklangd i strata

e Proportionellt, med varierande inklusionssannolikheter? inom strata (utifran forvantat
trafikarbete eller lanklangd)

e Optimal (forutsatter kunskap om variationen i varje stratum, och eventuellt om
kostnaden for insamling om de skiljer sig at)

| alla fall rekommenderas en urvalsmetod som garanterar ett visst minsta avstand mellan
matpunkterna inom varje stratum, se Bilaga 6.

Exempel pa stratifiering

Ett exempel pa en stratifierad undersokning ar Trafikverkets undersékning om
Cykelhjalmsanvandningen, som har utforts av VTI &ren 1988-2015 och av Markor for 2016
(Larsson 2016, Trafikverket 2017a). Den undersokningen &r dock utformad for att skatta
andelar, och kan inte anvandas for att skatta cykelfléde. Principerna med uppdelning av olika
undersokningsomraden (arbetsplatser, bostadsomraden for barn under 10 ar, allméanna

22 https://applikation.trafikverket.se/trafikalstring/ Det ar okant for rapportforfattarna i vilkken grad denna modell &r
provad i verkliga fall eller om den fortfarande ar aktuell.
2 sannolikhet att inkluderas i urvalet, varvid medelvardet maste viktas (Horvitz-Thompson-estimator)
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cykelstrék och grundskolor), i 21 mellanstora kommuner, &r ett slags inkomplett stratifiering
som kanske skulle kunna tjana som inspiration aven for flodesmatningar.

Ett annat exempel ar Trafikverkets matningar av trafikarbetet pa statliga vagar (TA) och
vagtrafikens forandring (VTF) (Trafikverket 2013, 2017b). Dar anvands indexkurvor som strata
i rummet. Indexkurvor ar flodesprofiler som beskriver trafikflodet under dagen (eller ndgon
annan tidsperiod), som ett index mot medelvéardet, eller en férdelning i procent (till exempel
per timme eller kvart). Till exempel har en pendlings- eller infartsled tydliga toppar pa
morgonen och eftermiddagen pa vardagar, medan lankar for fritidstrafik har en puckel mitt pa
dagen, framfor allt pa helger. Alla méatavsnitt i Trafikverkets TA- och VTF-matningar tilldelas
en av totalt 33 stycken indexkurvor (Trafikverket 2013). Tidsstrata utgors av vardag (mandag-—
torsdag kl. 00—24) och helg (fredag—stndag eller andra helger kl. 00-24), totalt 103
maétperioder, som mats tva ganger per ar.*

Hantering av vaderlekseffekter och andra omvarldsfaktorer

Om jamforelser ska ske mellan aren eller andra tidsperioder kan det vara 6nskvart att
reducera skillnader som inte beror pa det man vill mata. Vadret, sasong och klimat &ar
uppenbara sddana omvarldsfaktorer som man vill kunna kontrollera fér. Men det ar inte
uppenbart att det alltid ska ske en vaderlekskompensation av cykelméatningar. Vid jamforelse
med en RVU ska det inte goras, eftersom det i regel inte gors i RVU. Om vaderkompensa-
tioner gors i floddesmatningar ska &ven motsvarande vaderkompensationer géras i RVU, om
dessa ska bli jamforbara.

De flesta kommuner forsoker idag kompensera sina flodesmatningar for tillfalliga effekter av
variationer i vaderleken. Det sker oftast genom att man valjer perioder av vaderleksmassig
stabilitet, eller att man vid ogynnsam vaderlek flyttar matdagen (manuella rakningar). En del
noterar vaderleken, utan att for den skull analysera den narmare (Niska, Nilsson, m.fl. 2010).
Som vi rapporterat i avsnitt 3.3 ovan finns det en del bade svensk och internationell forskning
om effekterna av olika vaderlek och sésong pa cykelfléden. Forutom vadret den aktuella
dagen ar vadret féregdende dagar och pa morgonen av stor betydelse, liksom vaglaget som ju
ocksa delvis ar en funktion av foregaende dagars vaderlek, samt av vaghallarens
vagunderhall.

Vadret ar dock inte den enda omvarldsfaktorn som paverkar cykling. En uppenbar
omvarldsfaktor &r befolkningsékningen och antalet arbetsplatser i centrum, om det ar dar
matningarna sker. Cykeltrafiken 6kar linjart med befolkningen, om cykelandelen &r konstant.
Om cykelflodena 6kar i en ring runt centrum kan det allts lika garna betyda att befolkningen
eller antalet arbetsplatser har 6kat, som att befolkningens cyklande har gjort det.? Det
férekommer i vissa kommuner att cykeltrafiken jamfoérs med befolkningsdkningen, men i regel
sker det inte. Man kan ocksa fraga sig vilken befolkning, eller vilket omland som ska beaktas
har. Ar det bara kommunens administrativa granser som ska gélla, eller &r det hela
arbetsmarknadsregionens? Svaret pa den fragan maste bero pa vilken typ av kommun det &r.
Finns det en stor inpendling, som delvis sker med cykel, kanske det borde vara
arbetsmarknadsregionens befolkningsokning man jamfor med, atminstone inom ett par mils
radie eller det avstdnd som ar intressant for cykelpendling — inte enbart den egna kommunens
befolkning.

Andra omvarldsfaktorer av betydelse for cykeltrafiken &r kollektivtrafikutbud, trafikintensitet,
bilinnehav och medelinkomst. De tva senare faktorerna plus befolkningsutvecklingen

2 hitps://lwww.trafikverket.se/tjanster/trafiktjanster/Vagtrafik--och-hastighetsdata/
25 Lunds kommun har tagit hojd for detta genom sitt mal om okat antal cykelresor per invanare.
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inkluderades i ett forsok att rensa uppmatta cykeltrafiktrender frdn omvarldsfaktorer i staderna
Jonkoping, Lund, Gavle och Ostersund (WSP 2013). Dar finns ocksa en metodbeskrivning
som kan vara av intresse.

Forslag

Det huvudsakliga, och egentligen det enda majliga, mattet for uppféljining av cykeltrafiken med
hjalp av flodesmatningar ar trafikarbetet pa ett val avgransat och definierat cykelvagnat. Det ar
alltsa det enda som star till buds mellan RVU-matningarna, som i allmanhet inte av
ekonomiska och praktiska skal kan goras varje ar pa lokal eller regional niva, och inte heller
for hela ar. Indikatorer av det slag som presenteras i kommunerna idag uppfyller inte de krav
man maste stalla pa jamférbarhet och samanvandbarhet med RVU.

Nuvarande praxis, att redovisa antal cykelpassager i det eller det snittet, summerat eller inte,
ar missvisande och sager i basta fall bara ndgot om situationen pa den specifika platsen och
vid den specifika tidpunkten.2®

Det ska betonas att nedanstaende forslag ar just ett forslag, och att det behover goéras
praktiska tester lokalt for att fastsl& den slutgiltiga metoden for varje kommun. Det kan finnas
férenklingar att goéra, med mer kunskap om den lokala situationen. Det ar en uppgift fér vidare
forskning och utveckling, under 6verinseende fran kvalificerad statistisk expertis. Det viktiga ar
att halla fast vid att detta ar en statistisk undersckning, som kraver vederborlig behandling av
de problem som finns med undertéckning av cykelvagnatet och stora variationer i flodena.

Forst ska vi gora nagra definitioner:

Population — alla vagar, cykelbanor, parkvagar etc. dar det forekommer cykling inom
kommunens grénser.

Urvalsram — ett register dver alla cyklingsbara vagar (sa langt det gar), helst uppdelade i
lampliga matavsnitt (se Objekt nedan) och klassificerade enligt storlek pa fléden (Strata, se
nedan). Dessutom ingdr alla dagar pa aret i urvalsramen. Ett urval bestar alltsa bade av ett val
av lankar/matavsnitt och av matdagar.

Objekt — avgransade matavsnitt p& vagarna, langs med vilket cykeltrafiken &r densamma
(homogen); lampligen mellan tv& avfarter, eller storre start- och malpunkter langs med lanken.

Stratum (pluralis: strata) — grupp av Objekt med liknande fléden. Antalet strata bestams av
forkunskapen om cykelflodena i vagnatet.

Objektsvariabel — medelflédet av cyklar per tidsenhet.

Matt — transportarbetet med cykel per &rsmedeldygn (ADT), vilket berdknas som medelflddet
ganger langden pa vagnatet i Urvalsramen (eller pa vagnatet i varje stratum, summerat 6ver
alla strata).

Totalundersdkning — att undersoka alla lankar (i ett stratum) under hela
undersokningsperioden.

Referensmatpunkt — med detta menas har en fast heldrsmatpunkt, varifran vi hamtar
information om sasongsvariationer, vader och andra tillfalliga férandringar i cyklingsnivan, som
paverkar flédena i naraliggande delar av natverket.

% Om det finns méatningar av biltrafiken frdn samma platser och tidpunkter gar det forvisso att jamféra
fordelningen just dar och d&, men den &r fortfarande inte generaliserbar till andra platser eller andra tidpunkter.
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Forberedelser

1. |forslaget ingar att definiera ett cykelvagnat, och att klassificera alla lankar
utifran floden i mellan tre och tio kategorier (grovt, om det inte finns ndgon
férhandsinformation om flédena). Detta férfarande kallas stratifiering (se ovan).
Lankarna kan utéver det aven klassificeras i omraden av olika karaktar —
bostadsomraden, industriomraden, service och handel, stora arbetsplatser etc. till en
tva- eller flerdimensionell stratifiering.

Detta kan vara ett relativt stort arbete att gora férsta gdngen, men sedan behéver det
bara uppdateras vid férandringar. En stor del av den kommunala
cykelinfrastrukturen finns nu inlagd i Nationella vagdatabasen NVDB, som ar fritt
tillganglig for atkomst utifrdn den sa kallade Lastkajen.?” Sannolikt har dock de flesta
kommuner som &r aktuella for cykeltrafikméatningar mer detaljerade register pa sina
cyklingsbara vagar och cykelbanor lokalt.

| Bilaga 3 beskrivs olika kategorier av cykelvagnatet i Sverige och ett grovt samband
med tatorternas storlek.

2. Cykelvagnatet ska innehdlla alla lankar som det &r rimligt att cykla pa, alltsé aven i
blandtrafik, utanfor centrum, och aven i andra téatorter &n den centrala tatorten.
Aven park- och skogsvagar dar det cyklas ska om mojligt raknas med.?® Det viktiga
att faststélla har ar att det ar natverket som definieras i det hér steget som det
utraknade transportarbetet redovisas for — den cykling som eventuellt sker p andra
lankar raknas inte med i transportarbetet. Natverket kan alltsd vara mer eller mindre
heltackande, beroende pé vilken kunskap som finns om var det cyklas, och dven
beroende pa var det gar att mata.?°

3. Stratifiering kan &ven goras genom att anvanda kurvorna for "tatortens storlek och
avstand fran centrum” i Effektsambanden. Trafikverket har ocksa ett verktyg for
trafikalstring som inkluderar cykel, vid planering av nya eller befintliga omraden®°.

4. Antalet lankar som ska véljas ut for matning inom varje kategori (stratum) valjs
utifrdn ekonomiska och praktiska resurser, men kan vara korttidsmatningar om sag
en vecka i taget som flyttas runt under aret. Fordelningen av matpunkterna i varje
stratum valjs ut enligt ndgon av metoderna som namndes ovan: proportionell, med
varierande inklusionssannolikheter, eller optimal. De mobila enheterna kombineras
lampligen med minst en fast utrustning for helarsmétning pa en valtrafikerad lank,
som anvands for upprakning av évriga stationers matningar till helarsvarden. Det ar
alltsd inte i férsta hand de absoluta vardena fran den fasta stationen som ska
anvandas, utan andelen trafik av hela arets trafik under en viss matperiod.®! Sjalva

27 https://nvdb2012.trafikverket.se/

28 Aven om det &r svart att i praktiken mata floden pé vissa typer av cykelvagar bor deras langd finnas med for
berakningen av trafikarbetet. Skattningen av medelflodet pa hela natverket blir &nda korrekt om tillrackligt
manga lankar i samma flodeskategori (stratum), dar det gar att mata och dven faktiskt ibland mats, ingar i
urvalet.

2% Om det inte finns ndgon mojlighet att mata i delar av cykelvagnétet, eller om man inte kan séga att flodena &r
desamma dar som i ndgon annan del dar det gar att méata, finns det ingen anledning att inkludera dessa delar i
vare sig urvalsramen eller i berakningen av trafikarbetet.

30 hitps://applikation.trafikverket.se/trafikalstring/ Dessa samband kan daremot anvandas for en grov stratifiering
innan undersokningen.

31 Detta eftersom de fasta matstationernas placering néstan aldrig ar slumpmassigt vald. Om placeringen &r
slumpmassigt vald, med hela det relevanta cykelvagnatet som urvalsram, gér det bra att inkludera matvardena
darifran.
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den lank som stationen méter trafiken pa kan forstas alltid definieras som ett eget
stratum, oavsett hur lanken valts ut, varvid matvardena ocksa kan anvandas i
berékningen av trafikarbetet.

Matpunkterna véljs med slumpmassigt urval, men med bivillkoret att det inte far
vara for tatt mellan matpunkterna. For detta finns det manga olika metoder, enklast ar
att anvanda rutiner i GIS%, se Bilaga 6. Anledningen till att matpunkterna maste
spridas ar att det finns beroenden i rummet av trafiken — rumslig egenkorrelation.
Matpunkterna for vart och ett av de olika strata ska véljas oberoende av varandra.

Genomférande

6.

Om inte matning kan ske under hela &ret i varje slumpmassigt vald punkt maste
matvardena pa nagot satt raknas upp till helarsmedelvarden (eller annan
representativ period, till exempel "vintersdsongen”). Det medelfléde som behodvs for
att berakna transportarbetet maste alltsa representera hela det aktuella
cykelnatverket under hela den avsedda tidsperioden, normalt helaret.

Flera olika heldrsmedelvarden &r tankbara, men vi féreslar i forsta hand
arsmedeldygnstrafik (ADT) vilket &r det métt som Trafikverket anvander. Det slutliga
maéttet som vi soker ar transportarbetet per arsmedeldygn, dvs. medelflédet i hela
natverket under hela aret, multiplicerat med natverkets langd och dividerat med
antalet dagar per helar (365, eller 366 vid skottar).3®

Alternativ for urval i tiden

7.

Det finns flera tankbara alternativ for urvalet av mattidpunkter och langd pa
matningarna. Utgangspunkten har maste vara kommunens egna forutsattningar och
ambitioner, t.ex.:

a. Kommunen mater redan manuellt vid en viss tidpunkt pa aret.
b. Kommunen har maskinella fasta méatpunkter for helarsmatningar.
c. Kommunen har mobila utrustning och personal for cykelflédesmatningar.

Om kommunen redan méater manuellt och vill fortsatta med det, ar det kanske
enklaste alternativet att fortsatta med det, men att sprida ut matpunkterna i hela
cykelvagnatet samt att rakna upp resultaten till ADT med hjalp av fasta matpunkter
eller kdnda sésongsvariationer enligt Bilaga 5.

Om kommunen har fasta helarsmatpunkter kan de anvandas som referensmaétningar
for all tidsrelaterad variation, men inte for medelflodesberakning annat @n p& den lank
dar de star. De behover alltsd kompletteras med mobila méatningar eller manuella
réakningar i resten av vagnatet i kommunen.

Om kommunen redan har tillgang till mobil utrustning och personal for
cykelflodesmatning kan den kanske anvandas mer intensivt och systematiskt,
alternativt kan tjansten att flytta runt matutrustningen pa manga olika platser handlas
upp i offentlig upphandling eller ramavtalsupphandling via SKL Kommentus enligt vart

32 Geografiska informationssystem
33 Vi utgar i berakningarna fran att transportarbetet sammanfaller med trafikarbetet for cykeltrafiken, dvs. att
antalet transporter med mer &n en person &r forsumbart.
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forslag i kapitel 4.4 nedan. Nar utrustningen ska flyttas regelbundet i den omfattning
som foreslas har tillkommer en kostnad for det.

Avvagningen mellan mobil matutrustning och fasta heldrsmatpunkter maste aven ske
utifrdn antalet strata i cykelvagnatet, vilket i sin tur beror pa forkunskaperna om
flodena i olika delar.

Eftersom variationen i floden ar stérre mellan olika méatplatser &n mellan séasonger ar
det viktigare med yttackning an med fasta matningar pa f& platser. Fast utrustning for
helarsmatning &r a andra sidan kostnadseffektiv pa de platser dar de star, dvs. de
genererar mycket data just dar. Forutsattningen att kunna anvéanda helarsmatdata ar
emellertid att platserna ar slumpmassigt valda, och &r tillrackligt manga for att undvika
alltfor stora systematiska fel (bias).

Vi antar darfor i foérsta hand att veckovisa matningar med mobil utrustning ar en
bra kompromiss mellan méatperiodens langd och behovet av manga matpunkter, samt
att de kompletteras med ett mindre antal fasta matpunkter, som i huvudsak
genererar hjalpinformation om dygns-, vecko-, manads- och arstidsvariationer.

Om kvartalen, skollov och semesterveckor ska anvandas som strata ska de infogas i
ett matschema som inkluderar alla kombinationer av strata i rummet och i tiden.

Registrera nederbord, temperatur, vindstyrka, dimma, solsken for att senare
kunna jamféra med andra ar och tidsperioder. Alternativt kan vaderdata hamtas fran
SMHI for narliggande vaderstationer.3* Vadret pa morgonen och dagarna fére ar
signifikant for cykelbendgenheten, och mer relevant &n dygnsgenomsnitt den aktuella
dagen.

Variationer som beror pa vadret maste bedémas utifran anvandningsomrade:

e om malet &r att jamfora utvecklingen med RVU, dar ingen vaderkompensation
sker, ska det naturligtvis inte heller géras ndgon kompensation i flodesmatningar

e om syftet daremot ar att jamfora cykeltrafiken mellan olika ar kan det dock vara
en god idé att jamfora med vaderleksparametrar pa en aggregerad niva, t.ex.
medeltemperatur och antal nederbérdsdygn per manad eller ar. Det behovs da
en modell for hur vadret paverkar flodena.

Observera att den andra punktsatsen galler sdval RVU som flédesmatningar.

Efterbearbetning

9.

De regelbundna variationerna éver dygn, veckor och ar kompenseras fér genom
befintliga indexkurvor (férdelningar av trafik éver aret). | férsta hand anvands lokala
fasta helarsmatningar, i andra hand férdelningar i liknande stader, Trafikverkets
Effektsamband eller annan tillganglig information — se Bilaga 4. Observera att
dygnsvariationen skiljer sig inom tatorten och i &nnu hogre grad éver kommunen.
Flera olika dygnsprofiler kan behéva anvandas for lankar i olika delar av natverket.3®
Pendlingsstrak har t.ex. en annan dygnsprofil &n lankar vid skolor eller inkdps- och
servicecentra, och lankar for fritidsbruk. De har ocksa olika profil Gver veckodagarna.

34 vaderdata for alla Sveriges orter tillhandahélls av SMHI, https://www.smbhi.se/klimatdata
35 Exempelvis delar Trafikverket, i berdkningen av vagtrafikarbetet och vagtrafikens férandring, upp det statliga
vagnatet i 33 olika indexkurvor, som alla lankar kategoriseras efter (Trafikverket 2013, 2017b).
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Mojligen kan samma kategorier anvandas som anvands fér uppdelningen av flédena
ovan. Denna del kraver god lokal kannedom.

10. Skatta trafikarbetet och den slutliga méatprecisionen enligt Bilaga 8.

11. Om en uppskattning pa transportarbetet for vintercyklingen onskas bér den i forsta
hand utga frAdn manaderna november—mars (se arstidsférdelning fran RvU 2011—
2016 i Bilaga 5, och skattningsférfarandet i Bilaga 8).

12. Dokumentera méatningarna noggrant, och spara alla matdata med plats och tidpunkt i
en databas for senare uppdateringar av indexkurvor for normala forhallanden (ska
helst samlas i en nationell databas, t.ex. forvaltad av VTI:s nationella cykelcentrum).
For att vidareutveckla kvaliteten och upplésningen pa indexkurvorna bor det ske en
systematisk insamling, av data som det sedan bedrivs forskning p&. Dessa kan dven
anvandas av Trafikverket for effektberakningar.

Framgangen for ovanstadende metod beror till stérsta delen pa férmagan att definiera hela det
relevanta cykelnatverket, samt att dela in det i olika flodesintervall (strata) och homogena
matperioder.

Eftersom vi inte med sakerhet kan veta hur mycket flode det gar p& alla lankar forran de ar
uppmatta, gar det inte heller att ange exakta granser mellan strata. Vi maste till att bérja med
lita till den forkunskap som med all sékerhet finns pa lokal nivd. Om det efter matningarna
upptacks att det gjorts felaktiga bedomningar maste det géras en omprovning av vilka lankar
som hor till vilka strata.

3.5 Regional och nationell niva

Regional niva

For pendlingskommuner rekommenderar Trafikverket en regional RVU istallet for en
kommunal. Det kraver da en samordning mellan berérda kommuner. Det forekommer redan
sadana samarbeten pad manga hall i landet, till exempel i Skane, Varmland, Sydostra
Sverige®¢. Aven flddesmatningar pa regional niva kan komma ifrdga, d&ven om det stéller &n
hogre krav p& kommunal samordning.

Aven for mindre kommuner kan det vara mer kostnads- och resurseffektivt att delta i en stérre
regional undersokning an att handla upp en pa egen hand, vilket aven kraver en del speciell
kompetens. Kommunen maste dock alltid se till att urvalet inom de egna granserna eller
tatorten blir tillrackligt stort for att det ska ga att dra slutsatser om resandet dar. Ett tredje
alternativ ar att ansluta sig till den nationella resvaneundersékningen som Trafikanalys gor,
genom ett fordjupat urval for kommunen. Detta alternativ fordes fram redan i Trafikverkets
rekommendationer (Trafikverket 2012a) (s. 5). For narvarande pagar ingen nationell
resvaneundersokning, utan det pagar ett utvecklingsarbete som syftar till att héja
svarsfrekvensen och utnyttja alternativa informationskéllor (se avsnitt 2.4 ovan). Nyheter om
detta utvecklingsprojekt publiceras kontinuerligt pa Trafikanalys webbplats.®”

36 Blekinge, Jonkopings, Kalmar och Kronobergs I&n
37 https://www.trafa.se/RVU-Sverige/nya-losningar-for-framtida-resvaneundersokningar-6377/
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Nationell niva

P& nationell niva bor cyklingen féljas upp i den nationella resvaneundersokningen. For att
forbattra resultaten nér det géller cykeltrafik och kollektivtrafik skulle férdjupade urval kunna
goras i urbana omraden, dvs. stérre och mellanstora tatorter.

Exakt var gransen ska dras for vilka tatorter som ska valjas ut ar svart att peka ut nu, och ar
ytterst en frdga om resurser och vem som ska betala. | Tabell 3.1 visas antal kommuner och
tatorter med respektive befolkning.

Tabell 3.1. Folkmangd i Sveriges kommuner och tatorter. Uppgifterna galler den 31 december 2016.

Folkméangd Antal Folkméangd Folkmé&ngd Antal Folkméangd Folkméangd
kommuner kommun, kommun, % tatorter  tatorter tatorter, %

1 000-tal
>250 000

100 000 —
250 000

50 000 —
100 000
25 000 -
50 000
10 000 —
25 000

Summa

Kalla: SCB

Av tabellen framgar att befolkningen i tatorter har en helt annan férdelning &an befolkningen
inom de administrativa granserna. Det ar kanske tatorterna som ar mest intressanta for
flodesmétningar, medan de administrativa granserna (bostadsadress) ar mer naturliga for
resvaneundersokningar (RVU).

Om resultaten (transportarbetet) fran RVU och flodesmatningar ska kunna jamforas maste
man antingen kunna avgransa resor till och fran tatort i RVU, vilket innebar att det maste ga
att koda pa en variabel "tatort” pa alla start- och malpunkter i RVU, eller utvidga matomradena
for flodesmatningar till hela cykelvagnéatet enligt forslagen ovan.

3.6 Vidare forskning

RVU

En doktorsavhandling frAdn KTH behandlar frdgan om fardmedelsvalets beroende av klimat,
vader och sasong, bland annat i perspektivet av klimatférandringar, och skattar flera modeller
for vaderlekens inverkan pa fardmedelsvalet i olika delar av Sverige (Liu 2016). Flera
vetenskapliga artiklar har publicerats fran den, som aven behandlar pendlares och icke-
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pendlares dagliga aktivitetsmonster utifran vaderleken (Liu, Susilo, m.fl. 2014, 2015a, b). Den
2017-11-14 holls ett seminarium pa KTH/VTI om detta arbete och annan cykelmodellering.*®

Detta och annat arbete med omvarldsfaktorers inverkan pa cyklingen bor foljas och
vidareutvecklas, om man vill kunna jamfdra cyklingens utveckling 6ver tid och mellan
undersokningsmetoder, och kunna kontrollera for férandringar i omvarlden (WSP 2013).
Dessa férandringar kan, férutom vaderlek och klimat, aven réra sig om till exempel
kollektivtrafikutbudet.

I avsnitt 2.4 Mojliga datakallor berérs det pagdende RVU-utvecklingsprojektet, om hur bl.a.
svarsfrekvensen ska forbattras och nya datakallor utnyttjas.

Flodesmatning

De ovan foreslagna metoden for flodesméatning har inte provats i verkligheten. Det ar darfor
nddvandigt att gora pilottester i en verklig omgivning, med verkliga data och férutsattningar,
for att hitta praktiska och ekonomiska satt att hantera de krav som metoden foérutsatter. Detta
arbete bor goras under 6verinseende av statistisk kompetens.

Nagra av de kritiska frgorna ges i féljande lista:

e Definition av ramen — de lankar som ska inga i berakningen av trafikarbetet, och som
aven utgor ramen for urvalet av matpunkter.

e Urval av matpunkter for tillfalliga matningar och fasta matpunkter, samt metoder for
stratifiering, behéver prévas och utvarderas, da det ibland saknas féregaende
kunskap om floden.

e Det optimala férhallandet mellan mobila och fasta matpunkter — de fasta ger 52
ganger fler matveckor till lag kostnad, men ger inte nagon bra spridning i rummet.

e Metod for strukturerat urval for att fa spridning p& matpunkterna behover provas,
vilket enklast kan ske med ett GIS, eller med en karta och ett genomskinligt rutnat i
lamplig skala.

o Uppfdljning av metoden, och uppdateringen av lankar/matpunkter — nar méatningarna
och kunskapen om cykelvagnatet 6kar kan klassificeringen i de olika strata behéva
andras, och nar det tillkommer nya lankar eller cykelbanor i vagnatet kan urvalet av
matpunkter behdva goras om helt eller delvis.

e  Uppfoljning av matosakerheten — matosakerheten har manga olika komponenter, se
avsnitt 2.4. De storsta matosakerheterna harstammar sannolikt frAn den dagliga
variationen i floden, samt fran osakerheten i ramen av lankar. Dessa osakerheter har
vi forsdkt bemastra genom langre matperioder (en vecka i stéllet for dagar eller
timmar), samt stratifiering av lankarna utifran flodet, ifall det ar kant pa forhand. som
harstammar fran urvalsforfarandet.

e Vadervariationer och vaderkompensation — i vart huvudférslag anvander vi inte
vaderkompensation, eftersom vi istallet utvidgar och sprider méttiderna Gver aret, och
for att gora undersokningen jamférbar med RVU. Men om man vill kunna jamfora
maétresultat mellan ar, da vaderleken har varit vasentligt annorlunda (speciellt i de

38 Presentatérer var Ida Kristoffersson (VTI, organisator), Chengxi Liu (VTI) — “Development of transport model
for Stockholm with focus on bicycle”, Otto Anker Nielsen (DTU) — “Bicycle route choice modelling in
Copenhagen”, Maria Borjesson (VTI) — “CBA of bicycle investments”, och Svante Berglund (WSP) —
“Experiments with bikes in transport models”.
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stora cykelmanaderna maj och september), da kan det vara en god idé att forsoka
jamna ut effekter av vaderleken. Dessa samband bor studeras vidare for att kunna
komma fram till lAmpliga kompensationsfaktorer. De upprakningstal som anvands for
olika slags vaderlekar behtver granskas och uppdateras, sa att de aven kan ga att
tillampa pé storre tatorter och kommuner som helhet.®® Det 4r ocksa vasentliga
samband att studera for att kunna gora prognoser pa framtida cykling med tilltagande
klimatférandringar (Liu 2016).

e Indexkurvorna éver dygn och veckodagar varierar mellan olika platser, beroende pa
var i natverket och avstand till skolor, arbetsplatser eller inképs- eller fritidscentra.
Detta ar en punkt dar resultaten behover verifieras och metoden forfinas fran plats till
plats.

e Forklaring av flodesvariation — ett omrade déar det finns behov av forskning och
forbattrade kunskapsunderlag ar hur cykelflodena varierar utifrén olika variabler
(korrelat). Det ar sjalvfallet tiden och vadret, men det kan &ven vara rumsliga variabler
kopplade till lanken: avstand fran centrum, skola, storre arbetsplatser,
bostadsomraden, olika miljévariabler som gronska, sikt, belysning, vagbelaggning,
vagunderhall, annan trafik, etc.

3.7 Konsekvenser

Jamforelsealternativet

Ett jamforelsealternativ, ibland kallad aven kallat business-as-usual (BAU) anvands for att
beskriva vilken utveckling som forvéntas om framtagna forslag inte genomfors.
Jamforelsealternativet till foreslagen metod ovan ar att Trafikverkets rekommendationer for
cykelmatning enligt avsnitt 2.5 fortsétter att galla, med konsekvenser enligt avsnitt 2.6.

Manga kommuner anvander andra matmetoder dn de rekommenderade. Vi har &nda valt att
ha Trafikverkets rekommendationer som jamforelsealternativ till matmetodernas for- och
nackdelar. | kapitel 4 om framjandeatgarder diskuterar vi i hur stor utstrackning vi kan forvanta
oss att aktorer pa kommunal och regional niva valjer att tillampa en enhetlig metod.

Avvagning mellan matprecision och kostnader

| de forslag vi presenterat ovan gallande resvaneundersokningar och flodesmatningar har vi
inte specificerat vilken precision som ska anvandas i matningarna. Generellt galler att en
hogre precision i matningarna ocksa innebar hdgre kostnader. | avsnitten nedan beskriver vi
ett antal rakneexempel som visar pad sambandet mellan kostnad och precision for
resvaneundersodkningar och flédesmatningar.

Resvaneunderstkningar

Persontransportarbetet (trafikarbetet) med cykel kan skattas fran resvaneundersokningar. Hur
saker skattningen blir beror pa hur manga svar som fas in i resvaneundersokningen. Baserat
pa Figur 2.3 och Tabell 2.2 i avsnitt 2.4 ges rakneexempel pa hur mycket det skulle kosta att
skatta trafikarbetet med ett 95 % konfidensintervall, dar konfidensintervallet &r max +5 procent

39 Jf Vagverket (1984), som avser "landsbygd och mindre orter”, men som dnda anvands av Lunds kommun
med 120 000 invanare.
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av punktskattningen (det totala cykeltrafikarbetet), £10 procent, £15 procent respektive +20
procent av punktskattningen. Kostnaderna i Tabell 2.2 snarare underskattar &n dverskattar
kostnaden for resvaneundersokningar, da den framst inkluderar externa kostnader. Darfor bor
det hogre kostnadsspannet i Tabell 3.2 och Tabell 3.3 nedan inte ses som en 6vre
kostnadsgrans. Befolkningens storlek har valdigt liten inverkan pa precisionen, vilket innebar
att exemplen nedan i princip galler kommuner eller regioner oavsett storlek.

For att fa ett konfidensintervall pa cykeltransportarbetet som ar max +5 procent behovs knappt
39 000 svar. Kostnaden per svar i tabell 2.2 ovan i de lite storre undersdkningarna ar 82 och
332 kr per svar. Det motsvarar en kostnad pa mellan drygt 3 miljoner och knappt 13 miljoner
kronor for att skatta ett konfidensintervall pa max +5 procent. Om det istallet ansags tillrackligt
med ett konfidensintervall pa +20 procent skulle den uppskattade kostnaden vara 200 000—
800 000 kr.

Tabell 3.2. Konfidensintervallets storlek (precisionen i procent) i forhallande till punktskattningen av
cykeltransportarbetet, samt uppskattad kostnad.

Precision i Uppskattad kostnad i Uppskattad kostnad i
punktskattningen [H(ED)) tkr (medel)

Antalet cykelresor kan berédknas med storre precision an cykeltrafikarbetet med samma antal
observationer. Det innebér att kostnaden fér samma precision &r lagre, se Tabell 3.3 nedan.

Tabell 3.3. Konfidensintervallets storlek (precisionen i procent) i forhallande till punktskattningen av antalet
cykelresor, samt uppskattad kostnad.

Konfidensintervallets Antal svar som Uppskattad kostnad i tkr Uppskattad
storlek i forhallande till behovs (ED)) kostnad i tkr
punktskattningen (medel)

Noggrannheten i skattning 6kar nar kostnaden for undersokningen 6kar och vice versa. En
avvagning mellan nyttan av 6kad noggrannhet i skattningen och 6kade kostnader for
undersokningen behéver darmed goras. En avvagning av nyttan med ett mal for
cykeltrafikarbetet i forhallande till ett mal for antalet cykelresor, givet de 6kade kostnaderna for
att folja upp malet, bor ocksa goras.
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Flédesmatningar

Trafikflodena med cykel varierar mycket, mer an till exempel motorfordonstrafik (se Figur 2.1 i
inledningen). Det beror bland annat pa utsattheten for vader och temperatur, men pa lankniva
finns det aven andra variationer som inte gar att forklara. Utan nagra forkunskaper om flodena
i cykelvagnatet kan det darfor bli ganska kostsamt att samla in information. Som tur ar finns
det ofta sddan kunskap, inte minst om flodesférdelningen 6ver tid (dygn, vecka, manad och
sasonger), men aven i grova drag om flodenas storlek i olika delar av natverket. Tidigare har
det dock fokuserats mest pa delar av vagnéatet med de hogsta flodena, men for att skatta
cykeltrafikarbetet behovs det méatningar aven fran de lagtrafikerade delarna.

Om det finns kunskaper lokalt om variationerna i flode mellan olika delar av cykelvagnatet
gors det klokt i att dela upp detta i omraden och lanktyper (stratifiering) med ungefar samma
niva pa floden, och samma variationsménster (t.ex. i pendlingsstrak och lankar for
fritidsandamal).

De storsta kommunerna: Stockholm, Géteborg, Malmd, och &aven till exempel Lund, anvéander
sig idag av manuella rakningar vid ett mattillfalle per ar (de mest trafikintensiva timmarna
under en méatdag). Med 150 méatpunkter som raknas under sex timmar per ar beréknas
precisionen med en sadan metod bli endast 36 procent.*® For att nd en precision pa 5 procent
skulle det utan stratifiering krdvas mer an 11 000 sadana matningar, med en arlig kostnad pa
mer an 5 miljoner kronor.

Med stratifiering blir kostnaderna i basta fall betydligt lagre. Det ar dock svart att berakna
kostnaderna, eftersom de &r beroende pa de lokala forutsattningarna: férkunskapen om
cykelvagnatets omfattning (Iangd inom varje stratum) och fléden, antal strata och
stratumgranser, flddesvariationen, antal lankar och deras langd inom varje stratum etc. | vara
exempelberékningar har kostnaderna for flodesmatningar enligt den féreslagna metoden med
stratifiering hamnat i intervallet fran ndgra hundra tusen till en bit under en miljon kronor. Det
ar summor som kommunerna som efterstravar att mata cyklingen redan lagger pa
cykeltrafikmatningar (Enkatfabriken, 2017).

For att kostnaderna ska minimeras for en given matprecision ar det vasentligt att de
férkunskaper och den hjalpinformation som finns i kommunen anvands systematiskt. Eftersom
dagens matningar inte sker systematiskt eller med ndgon stérre matprecision kan de totala
kostnaderna tankas Oka totalt, men det kan ocksa vara sd att de matningar som redan gors i
kommunen kan anvandas eller planeras mer optimalt och da okar inte kostnaderna.
Kostnaderna for planering och berakning kan antas 6ka nagot vid stratifiering.

For att minska kostnaderna bér all regelbunden tidsvariation jamnas ut genom upprakning till
arsmedelvarden (arsdygnstrafik).

Den slutliga kostnaden beror ocksa i hog grad pa fordelningen mellan fasta helarsmatningar
och mobil utrustning. Fasta matningar ger mycket data for lite pengar, med nackdelen att de
ger en skevhet i skattningarna (bias). Med mobila méatningar kan man komma till ratta med
skevheten, men de har nackdelen av att vara personalintensiva d& de maste flyttas
regelbundet, vilket blir kostsamt. | vara berakningar uppgar personalkostnaden till 90 procent
av kostnaden. Den optimala fordelningen mellan fasta och mobila utrustningar maste utredas
vidare.

40 Beréknat med en variationskoefficient mellan lankar pa 1,0, och i tiden pa 0,5 éver hela aret.
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Redan installerad fast utrustning ar inte bortkastad utan kan fortsatt anvandas till att generera
data, dock representerar den bara den lank den star pa.

Oséakerhet i avgransning av cykelvagnatet

En del av kostnaderna, och &ven en betydande kélla till osakerhet i berakningen av
trafikarbetet, ar kostnaden for att ta fram det "relevanta cykelnatet” i kommunen. Detta &r helt
avgoOrande for att

a. dels utgora en urvalsram for matpunkterna,

b. dels for att dess hela langd anvands i produkten med medelflodet for att berdkna
cykeltrafikarbetet.

Resultatet av trafikarbetesberakningen blir alltsa direkt beroende av vilken avgransning for
cykelvagnatet som anvands.

Vi utgar i vart arbete ifran att alla vagar dar det gar att cykla — gator med blandtrafik saval som
dedikerade cykelbanor, cykelvagar och cykelfalt — ingar i det "relevanta cykelnatet” (vi kallar
det dven det "cykelbara vagnatet”). Osakerheter som uppstar vid denna definition och
avgransning kommer absolut att paverka jamforelsen mellan olika kommuner och kanske
aven med RVU. Vi har dock inte haft méjlighet att utreda den osakerheten narmare inom detta
uppdrag. Vi har bara oversiktligt beskrivit det cykelvagnat som rapporterats in av kommunerna
till NVDB (se Bilaga 3), men det finns sannolikt mer detaljerade uppgifter pa lokal niva.

Konsekvenser av foreslagen metod
Konsekvenser for staten
Resvaneundersokningar: forslag 1, utokat aldersspann och tidpunkt for matningarna

Givet att resvaneundersokningarna pa lokal och regional niva inte betalas av staten
uppkommer inga nya kostnader for staten. Staten kan daremot f& nytta i rollen som
statistikanvandare. Om resvaneundersokningar som gors pa lokal och regional niva inkluderar
aldrarna 6-84 &r blir det lattare att jamfora resultatet fran lokal och regional niva med den
nationella undersokningen. Staten kommer ocksa att fa battre kunskap om hur cyklingen
utvecklas bland barn pa lokal och regional niv4, vilket underlattar en uppféljning av de
transportpolitiska malpreciseringarna som ror barns majligheter att sjéalva pa ett sakert satt an-
vanda transportsystemet och vistas i trafikmiljoer, och att férutsattningarna att cykla ska 6ka.
Det kan ockséa vara vardefullt eftersom barns och ungas resande med cykel star for en stor del
av cyklingen, och for att det anses att beteenden som grundlaggs under unga &r paverkar res-
och motionsvanorna senare i livet (Trafikanalys 2015, Niska, Henriksson, m.fl. 2017).

Forslaget innebar ocksa att tidsperioden bér omfatta hela aret, och avse en specifik matdags
forflyttningar pa slumpmassigt valda dagar. Detta 6kar mojligheten att jamfora en lokal eller
regional resvaneundersikning med den nationella undersékningen. Det gar ocksa att fa battre
kunskap om hur cyklingen varierar 6ver aret.

Resvaneundersokningar: forslag 2, extra urval ur den nationella undersékningen

Forutsatt att Trafikanalys tar betalt av aktorer pa lokal och regional niva for extra urval i den
nationella resvaneundersokningen motsvarande merkostnaderna, innebar forslaget inte hogre
kostnader for staten. P4 samma sétt som for forslag 1 ovan kan staten fa nytta som
statistikanvandare. Ytterligare en nytta med forslag 2 jamfért med forslag 1 ar att
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dataunderlaget for den nationella statistiken férbattras. Det gor det mojligt att uttala sig om
cyklingens nationella utveckling med hogre sakerhet och det blir ocksd majligt att géra fler
nerbrytningar pa geografisk niva.

Ytterligare en potentiell fordel &r att om den nationella undersdkningen gors tillsammans med
kommuner eller regioner, och detta kommuniceras till urvalspersonerna, ar att det ar tankbart
att en hogre svarsfrekvens skulle kunna uppnas. Detta pa grund av att kommuner och
regioner paverkar manniskor vardagsliv mer direkt an statliga myndigheter, och att
urvalspersonerna darmed skulle kunna kénna sig mer motiverade att svara.

Flodesunderstkningar: arsmatningar och relevant cykelvagnat

Paverkan pa statlig niva av andrad metodik for flddesmatningar blir troligen relativt begransad.
Om flédesmatningar av cykeltrafik enligt féreslagen metod genomfors for berakning av
cykeltransportarbete i flera kommuner, 6kar dock mojligheten att jamféra utvecklingen inom
och mellan kommuner 6ver tid, och med resvaneundersodkningar. Det skulle ha potential att
undanrdja den diskrepans i uppfattningar om cyklingens utveckling som finns for narvarande,
och skulle 6ka statens mojligheter att folja upp och jamfora effekterna av statliga medel som
stadsmiljéavtal och lansplaner pa olika hall i landet.

Effekter fér kommuner och regioner
Resvaneundersokningar: forslag 1, utokat aldersspann och tidpunkt féor matningarna

Det ar svart att uppskatta om forslaget leder till 6kade kostnader for lokala och regionala
aktérer som genomfor resvaneundersokningar. Kostnaden for resvaneundersokningar hanger
samman med hur manga personer som tillfrdgas, men det ar inte sakert att ett utokat
aldersspann innebar hdgre kostnader for undersokningen. Att barn under 16 ar tillfragas
innebar dock en hogre uppgiftslamnarborda da uppgiftslamnandet ska ske tillsammans med
vardnadshavare. Dessutom maste utskicket till barn under 16 ar vara adresserat till barnets
vardnadshavare. Det kan méjligtvis dven vara svarare att kdpa statistiska urval av
befolkningen da alla leverantorer av dessa inte kan ta fram ett urval som aven inkluderar barn.
| Statens personadressregister (SPAR), som ofta anvands, ar det dock majligt att f& med barn
under 16 ar i urvalet.

Att andra ett undersokningsupplagg fran att stalla frAgor under en kortare tidsbegransad
period till att genomféra undersékningen under heldr kan tankas 6ka kostnaderna aven om det
ar samma antal respondenter.

Kommuner och regioner som véljer att utdka aldersspannet och tidsomfattningen for
undersokningen kommer fa battre kunskap om cyklingen bland barn och unga samt kunskap
om hur cyklingen varierar dver aret. | och med att resvaneundersokningar innehaller
bakgrundsinformation om individerna 6kar méjligheterna att underséka samband som
exempelvis vilka som cyklar pa vintern och i vilka arenden. Det blir ocksd mojligt att gora mer
korrekta jamforelser med den nationella undersdkningen och andra lokala och regionala
resvaneundersokningar med samma metod.

Resvaneundersokningar: forslag 2, extra urval ur den nationella undersokningen

Kostnaden for den nationella resvaneundersdkningen har varit relativt hog per urvalsperson
jAmfért med andra undersdkningar, se avsnitt 2.4 Mojliga datakallor. Detta skulle méjligtvis
kunna forklaras av att den nationella undersékningen hittills genomférts med telefonintervjuer,
och haft ett mycket omfattande frageformular. A andra sidan tenderar kostnaden for
resvaneundersokning att minska per urvalsperson ju storre urvalet i undersokningen ar, vilket
skulle kunna tala for att det inte behdver bli dyrare for kommuner att képa extra urval ur en
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stérre undersdkning. Aven om en kommun hade fatt betala mer for extra urval i den nationella
undersdkningen &n om de genomfort en egen undersokning kan en mojlig fordel vara att
kommunen inte behdver lika mycket intern kunskap for att sékerstalla kvaliteten pa
undersokningen.

Nyttorna av att delta i den nationella undersékningen ar bland annat att datamaterialet gar att
jamfora rakt av med den nationella undersékningen, 6kad kunskap om barns cyklande samt
information om hur cyklingen ser ut aret om.

Flodesunderstkningar: arsmatningar och relevant cykelvagnat

Om fler kommuner véljer att forsoka uppskatta cykeltransportarbetet enligt féreslagen metod
kommer kunskapen om cyklingens utveckling att 6ka och mdjligheterna att jamfora cyklingens
omfattning mellan &r, med andra kommuner och med RVU att 6ka.

Metoden medfor troligen hdgre kostnader fér kommunerna, inte nddvandigtvis vad det galler
sjalva matutrustningen och matningen, men vad det galler planering av undersékningen och
bearbetning av resultaten. Kostnader for planering omfattar exempelvis avgransning och
stratifiering av cykelvagnatet och arbetet med att slumpmassigt valja matplatser. Kostnader for
bearbetning innehaller bland annat kostnader for att rakna upp tidsmassigt avgransade
maétningar till &rsmedeldygnstrafik och rakna om uppskattad arsmedeldygnstrafik till ett
cykeltransportarbete.

Hur stora kostnader som kommer att uppkomma for sjilva matningarna beror pa vilken
precision som 6nskas i matningarna. | princip géller att ju fler matpunkter och ju langre
tidsperioder, desto hdgre precision i matningarna. Men detta innebar ocksa att kostnaderna
for matningen 6kar. En avvagning behdver géras mellan matkostnad och precision. Var
beddmning ar dock att matkostnaden kan sankas genom stratifiering av cykelvagnatet, se
avsnittet Avvagning mellan matprecision och kostnader ovan.

Effekter for féretag
Resvaneundersokningar

Effekter for féretag bedoms som marginella. Om kommunerna stéller krav enligt forslag 1, pa
utokat omfang vad galler aldrar och tid som understkningen ska paga, kan foretagen behova
andra upplagg jamfort med tidigare undersokningar. Men var bedémning ar att
resvaneundersodkningar redan i hég grad ar kundanpassade och att féretag kan ta betalt for
eventuella kostnadsokningar.

Om fler lokala och regionala aktorer véljer att kopa extra urval i den nationella undersékningen
sa finns en risk att marknaden for resvanundersokningar koncentreras till farre och storre
upphandlingar.

Flodesundersokningar: arsmatningar och relevant cykelvagnat

Var bedémning &r att féretag inte kommer att paverkas, eller endast paverkas i mycket
marginell omfattning. | den man fler cykeltrafikmatningar kommer att genomforas pa grund av
foreslagen metod kan det 6ka marknaden for flodesmatningar for cykel. | den man kommuner
och regioner véljer att folja metoden och kdpa in tjanster skulle efterfragan kunna 6ka pa
delvis andra/nya tjanster gallande hjalp med stratifiering, slumpméassigt urval, berdkning av
cykeltransportarbete och osakerhetsintervall.
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Effekter for allmanheten
Resvaneundersokningar

Om aven barn inkluderas i resvaneundersokningar i storre utstréackning okar
uppgiftslamnarbdrdan for barnen, det vill sdga den tid och méda som behdver laggas ner for
att svara pa fragorna, men aven for deras vardnadshavare som kan behova godkanna och
hjalpa till att svara p& undersoékningen. A andra sidan skulle personer som bor eller reser i
Sverige indirekt kunna fa nytta i den man ékad kunskap leder till battre anvandning av
offentliga resurser och effektivare infrastrukturplanering med béttre tillganglighet som foljd.
Detta galler i synnerhet atgarder for cykling hela aret, och atgarder for att forbattra barns och
ungas mojligheter att sjalva pa ett sakert satt anvanda transportsystemet och vistas i
trafikmiljder.

Flodesundersokningar: arsméatningar och relevant cykelvagnét

Flodesundersokningar bedéms inte ha nagon direkt paverkan pa allmanheten.
Flodesmatningar kan goras pa olika satt, men de flesta varianter har ingen eller mycket liten
inverkan pa cyklisten som cyklar forbi. Indirekt nytta pa liknande satt som for
resvaneundersokningar skulle kunna uppsta.

Externa effekter for milj6, sakerhet och halsa

Forslagen gallande resvaneundersékningar bedéms inte ha nagra direkta externa effekter pa
sékerhet, héalsa eller miljé. Daremot ar det majligt att tédnka sig indirekta positiva effekter om
Okat omfang med hanseende till lder och tid for undersckningen leder till battre kunskap om
cykling, vilket i forlangningen skulle kunna leda till 6kad séker cykling och darmed indirekt
bidra till forbattrad sakerhet, halsa och miljo.

Flodesundersokningar: arsméatningar och relevant cykelvagnét

Flodesundersokningar beddéms inte ha nagon direkt paverkan pa miljo, sakerhet eller halsa.
Indirekta positiva effekter s& som for resvaneundersokningar skulle dock kunna uppsta.

| KORTHET:

Det har skett en utveckling pd omradet flodesmatningar sedan Trafikverkets
rekommendationer kom — de har blivit bade billigare och béttre, vilket gér att omfattningen
kan utdkas utan att kostnaderna skenar ivag. Dessutom finns nu manga kommuners
cykelvagnat inlagda i NVDB, vilket inte var fallet 2012.

Trafikanalys foreslar darfor en matmetodik for flodesmatningar tacker upp hela det
cykelbara vagnatet inom hela tatorten eller kommunen under hela aret. Metodiken
forutsatter inte en sarskild teknik for insamlingen av matdata, utan denna kan géras med
manuella observationer eller ndgon form av teknisk utrustning, fast eller mobil. Om det finns
forutsattningar for att géra en stratifiering av det cykelbara natverket kan kostnaderna for en
representativ matning av cykeltrafiken reduceras vasentligt.

Nar det galler rekommendationer for resvaneunderdkningar, som behoévs for att ge en
forstaelse for bland annat cyklingens fardmedelsandel, researenden och fér vem som
cyKlar, foreslar Trafikanalys att lokala och regionala resvaneundersokningar bor utformas for
att nd samma aldersmaélgrupper som den nationella undersékningen, och att de genomférs
Over hela aret for att fanga in sasongsskillnader. Alternativt kan fordjupade urval i
kommande nationella resvaneundersokningar bestéllas.
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4  Metoder for framjande av
enhetlig matmetod

Staten kan anvanda flera typer av styrmedel for att framja en enhetlig tillampning av
foreslagen metod for matning av cykeltrafik pa lokal och regional niva. Generellt s& kan
styrmedel anvandas som ett medel for att uppna ett (eller flera) politiska mal. Styrmedlen ger
incitament till olika aktorer (t.ex. kommuner eller landsting) att andra sitt agerande i en viss
riktning. Det forandrade agerandet ger i sin tur — om styrmedlet fungerar som det &r tankt —
effekter som gor att samhallet ror sig i riktning mot de(t) politiska malet/malen. | Figur 4.1
nedan visas en schematisk bil 6ver hur staten genom styrmedel kan skapa drivkrafter som
paverkar aktorers beteenden. Aktérerna har i sin tur paverkan pa problemet vi dnskar losa.
Staten kan ocksa vidta direkta atgarder for att paverka ett problem.

Problem:
motstridiga

bilder av
cyklingens
utveckling

T Drivkrafter

Vilka
beteenden Offentliga
orsakar Stod
atgérder

problemet?

Styrmedel

Staten

Figur 4.1 Koppling mellan problem, aktoérer och styrmedel inspirerad av Naturvardsverkets arbete med
styrmedelsanalys.

| litteraturen ges flera forslag till hur styrmedel kan delas in i kategorier. Den vanligaste
indelningen forefaller vara i administrativa, ekonomiska och informativa styrmedel (se t.ex.
Vedung (1998)). Ekonomiska styrmedel paverkar aktérers beteende i 6nskvard riktning genom
att tillfora eller beréva aktdrerna materiella resurser, administrativa styrmedel &r i princip
detsamma som rattsregler och informativa styrmedel paverkar aktorers beteende genom
kunskapsoverforing och/eller attitydpaverkan.

Ytterligare en mojlighet att sortera styrmedel ar utifran hur tvingande de &r — regleringar ar i
princip mer tvingande for adressaterna &n ekonomiska styrmedel, som i sin tur &r mer
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tvingande &an informativa styrmedel.*! Kategorisering av styrmedel kan ocksé bygga pé vilka
orsaker som ligger bakom att aktdrerna inte beter sig pa 6nskvart satt. Exempel ar bland
annat stimulerande styrmedel som fungerar motiverande eller avskrackande,
kapacitetsbyggande styrmedel som fungerar genom information, utbildning eller andra
resurser och symboliska styrmedel som fungerar genom attitydpaverkan.

Styrmedel kan ocksa sorteras utifrin om de &r negativt eller positivt formulerade, eller — med
andra ord — hammande eller framjande. Rattsregler kan forbjuda eller pabjuda, information
kan uppmana eller avrada, och ekonomiska styrmedel kan tillfora eller franta materiella
resurser.*?

| ett pagaende arbete inom Trafikanalys rérande styrmedel i den transportpolitiska kontexten
gors foljande kategorisering av styrmedel:

¢ Informativa styrmedel

e Juridiska styrmedel*?

e Ekonomiska styrmedel

e Samhalls-, infrastruktur- och trafikplanering

e Offentlig upphandling

e Forskning och innovation

e Nudging — att underlatta for aktorer att bete sig pa 6nskvart satt

I nedanstaende kapitel gérs en genomgang av téankbara styrmedel, inom ovanstaende
kategorier, for att framja en enhetlig metod for att méata cykeltrafik. Styrning i form av
samhalls-, infrastruktur- och trafikplanering kommer dock inte att diskuteras narmare, da
sadan styrning inte bedoms ha nagon effekt pa vilka metoder som anvands for cykelmatning,
aven om det ar troligt att samhaélls-, infrastruktur- och trafikplanering kan ha en styrande effekt
pa i vilken omfattningen méanniskor véljer att cykla. Inte heller styrning i form av forskning och
innovation kommer diskuteras narmare, da det inte bedéms paverka i vilken utstrackning en
given metod anvands, &ven om forskning och innovation mycket val kan utveckla och forbattra
metoder for cykeltrafikméatning.

Trafikanalys har i samband med detta regeringsuppdrag genomfort en workshop déar det
diskuterades ett flertal tankbara &tgarder for framjande av en gemensam metod fér méatning av
cykeltrafik. De tankbara atgarderna kategoriserades och workshopdeltagarna fick majlighet
vélja vilka atgarder som de trodde hade storst betydelse. Okad kunskap, standardisering,
Oppna data, upphandling, nationella uppdrag till regionala parter och villkor for finansiering var
de omraden som bedomdes som mest betydelsefulla. Samtliga atgarder och hur
betydelsefulla de bedémdes av workshopdeltagarna visas i Figur 4.2. Atgarderna som
framkom pa workshopen kommer diskuteras under respektive styrmedelskategori nedan.

4l Se t.ex. Howlett och Ramesh (1995)

42 Det finns ocksa styrmedel som kan vara positiva och negativa pd samma gang. Ett exempel ar s.k. bonus-
malus-system, dar en skatt/avgift laggs pa de aktorer som beter sig pa ett icke 6nskvart satt, och att dessa
intakter anvands for att ge motsvarande skattelattnader/bidrag till dem som beter sig pa ett dnskvart sétt.

43 Med juridiska styrmedel avser vi de styrmedel som brukar kallas "administrativa”. Vi anser att juridiska
styrmedel &r en mer relevant bendmning, eftersom det ror sig om olika typer av réattsregler.
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Figur 4.2. De framjandeéatgarder som bedémdes som mest betydelsefulla av workshopdeltagarna den 12
oktober 2017.
Kalla: Trivector (2017b)

Upphandling som atgard, sa som den diskuterades under Trafikanalys workshop, ar inte tankt
att paverka leverantorerna av cykelmatningar, utan tankta att underlatta for kommuner,
landsting och regioner att handla upp cykelméatning enligt foreslagen metod. Upphandling som
atgard for framjande av tillampning av en enhetlig metod for matning av cykeltrafik diskuteras
darfér under avsnittet 4.4 Nudging.

4.1 Informativa styrmedel

Informativa styrmedel paverkar aktorers beteende genom kunskapsoéverforing och/eller
attitydpaverkan. Det kan rora sig om t.ex. informationskampanier, utbildning eller radgivning.
Aven certifiering och méarkning av varor och tjanster raknas hit, i den man de syftar till att
vagleda konsumenter i deras val. Informativa styrmedel &r inte forknippade med tvang,
sanktioner eller ekonomiska incitament fran det offentligas sida.

I regel ses styrmedel som verktyg for att uppna politiska mal. Man kan dock aven tanka sig att
politiska mal &ven kan fungera som (informativa) styrmedel. Styrningen fungerar da genom att
samhallets aktorer far en tydlig signal om &t vilket hall det offentliga vill styra utvecklingen, och
kan inrikta sin verksamhet efter det.

Flera av de atgarder som diskuterades under Trafikanalys workshop kan ses som informativa
styrmedel. Vidare skulle de kunna delas in under kategorierna kapacitetsuppbyggande
styrmedel, stimulerande styrmedel och symboliska styrmedel.

Okad kunskap, standardisering och nationellt kunskapscenter

Okad kunskap och standardisering kan ses som kapacitetsuppbyggande styrmedel som syftar
till att tillhandahalla information, utbildning eller annat som gor det mojligt for aktorer att agera
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pa onskvart satt. Under workshopen diskuterades flera tankbara atgarder for att 6ka
kunskapen sasom utbildningar, webbutbildningar och handledning géllande den foreslagna
matmetoden. Andra kanaler for att informera om foreslagen matmetod skulle kunna vara
nationella cykelradet, som bestar av ett flertal myndigheter och lansplaneupprattare, riktad
information till kommunerna, deltagande pa cykelkonferenser med mera.

Aven standardisering bedémdes som betydelsefullt for att uppna enhetlig tillampning av
méatmetoder pa Trafikanalys workshop. Standardisering skulle kunna uppnés med hjalp av
riktlinjer, rekommendationer, standarder och gemensamma kvalitetskrav pa cykelmatning.
Forslaget i denna rapport skulle kunna ses som ett forsta steg i framtagandet av
rekommendationer for cykelmatning.

Kopplat till standardisering kom férslag om licensiering av matkonsulter och detaljerade
foreskrifter for uppfoljning av stadsbidrag upp. Dessa typer av atgarder kan ses som juridiska
atgarder och diskuteras narmare i avsnittet nedan. Aven forslag till fardiga frageformular for
resvaneundersokningar kom upp under workshopen. Detta forslag diskuteras under avsnittet
4.4 Nudging.

Pa workshopen diskuterades ocksa forslag om ett nationellt kunskapscenter som skulle kunna
fungera som en enkel vag for kunskapsspridning, vara en kontaktpunkt for lokala och
regionala aktérer som dnskar utféra cykelmétning, sprida riktlinjer och rekommendationer,
underlatta erfarenhetsutbyte och sprida goda exempel. Det fanns ocksa férslag om att ett
nationellt kunskapscenter skulle kunna sprida kunskap om nyttan med att méata cykling enligt
en viss metod och effektsamband gallande cykling. | regeringens budgetproposition for 2018
(prop. 2017/18:1 utgiftsomrade 22, s. 78) foreslogs att VTl ska fa ett okat anslag om 5 miljoner
kronor per ar 2018-2021 for inrattandet av ett nationellt kunskapscentrum for forskning och
utbildning om cykling. Det bor finnas samordnings- och effektivitetsvinster med att aven lata
VTI vara nationell kontaktpunkt gallande. Andra tankbara aktérer som skulle kunna komma
ifrdga ar Trafikverket eller SKL.

I den undersokning Trafikanalys Iatit géra kande inte ens halften av kommunerna till
Trafikverkets rekommendationer for cykelméatning (Trafikverket 2012a), och da galler det anda
kommuner med ett sarskilt intresse och ambition gallande cykling. Mot bakgrund av detta ar
det troligt att standardisering i form av riktlinjer och rekommendationer inte ar tillrackliga i sig
utan att det &ven krévs en informationsinsats om riktlinjerna for att de ska ge effekt.
Informationsinsatser s& som utbildning och handledning ger réatt utférda 6kad kannedomen om
den féreslagna matmetoden, vilket borde bidra till mer enhetlig tillampning hos lokala och
regionala aktorer. For att sékerstélla att kunskapsspridning verkligen blir av kan det vara
rimligt att ge en utpekad aktor detta ansvar.

Effekterna men aven kostnaderna for informationsspridning varierar med vilken ambitionsniva
som valjs. Kostnaden for utbildning bestar inte enbart i att ta fram utbildningsmaterial utan
aven deltagande organisationer har en kostnad i form av den tid de satter av och eventuella
kursavgifter. Nyttan av informationsspridning pa lokal och regional niva skulle kunna vara
Okad kvalitet i cykelmatningarna, méjlighet att jamfora sina resultat med andra aktdorer samt
mojligen en lagre kostnad for att inforskaffa kunskap om cykelmétningar.

Uppfoljningar, nulagessammanstéallningar och 6ppna data

Uppfoljningar, nulagessammanstallningar och 6ppna data skulle kunna ses som stimulerande
styrmedel vilka syftar till att motivera en aktér. Nulagesanalys och uppféljningar som visar
vilka kommuner och regioner som méater cykling, pa vilket satt och med vilken kvalitet, skulle
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kunna fungera som motiverande med bakgrund till flera kommuners énskan att framst& som
cykelvanliga och darmed framsta i god dager i jamforelser. Detsamma galler uppféljningar.

For att fungera pa ett motiverande séatt behdver dock jamférelserna bli val kanda och sprida sa
att relevanta aktorer bade sjélva blir medvetna om sina resultat och vet om att andra aktorer
ocksé kommer kanna till dem. Cykelframjandets Kommunvelometer kan ses som ett exempel
pa ett stimulerande styrmedel (Cykelframjandet 2017). | Kommunvelometern poangsatts
kommuner utifrdn sex parameter kopplat till cykling, varav en ar uppfoljning och méatning. Ett
av de uttalade syftena med Kommunvelometern ar att "skapa nationell och lokal debatt och ge
kommunerna incitament for forbattringar.” (s. 10)

Hur val stimulerande styrmedel fungerar beror pa hur motiverade lokala och regionala aktorer
blir vilket ocksé hanger samman med hur val spridda och kanda resultaten blir. Uppféljningar
och nulagesanalyser av kommuner och regioners arbete med cykelmatning kraver resurser
bade hos den som sammanstaller resultatet och kommuner och regioner som behover bidra
med underlag. For lokala och regionala aktorer bor nulagesanalyser ge nyttor i form av
mojlighet till jamforelse med andra.

En annan atgard som foreslogs under Trafikanalys workshop ar 6ppna data, det vill séaga att
ge s& manga som mdjligt tillgang till resultaten av cykelméatningar. Oppna data ger dels
mojlighet for fler anvandare och darmed fler tillampningar och mer nytta av insamlat data, dels
ett satt att visa upp vilken data som kan samlas in, men ocksa ett satt att visa vilka som
genomfort cykelméatningar. Oppna data kan leda till en 6kad efterfragan pa cykelmétningar
och méjlighet att visa upp vad en aktor gjort, vilket skulle kunna fungera motiverande pa
motsvarande satt som uppféljningar och nulagesanalyser. En nationell 6ppen databas ger
méjlighet for kommuner att jamfora sig med andra samt mojlighet till analyser pa storre
datamangder vilket kan anvandas for att berdkna nya mer korrekta indextal fér upprakning av
tidsbegransade cykelmatningar till heldr och anvandas for att berakna effektsamband s& som
risker for olyckor. Det ger nytta bade pa nationell och regional niva.

En tankbar losning for en nationell 6ppen databas innehallande cykelmétningar ar att den
forvaltas av en nationell statlig aktor och finansernas pa nationell niva mot bakgrund av den
nationella nyttan. Tankbara forvaltare skulle bade kunna vara Trafikverket som redan har
mycket 6ppen data, bland annat gallande flodesmatningar pa det statliga vagnatet. En annan
ténkbar forvaltare skulle kunna vara VTI mot bakgrund av deras uppdrag av att inratta ett
nationellt kunskapscentrum om cykling.

Det finns atminstone en kommersiell leverantér som erbjuder en databas med Gppet
granssnitt Aven for andra leverantrer av matutrustning, och som idag forvaltar system i
Storbritannien, Frankrike och Schweiz. En sadan tjanst kostar fr&n 350 000 kronor, plus
driftskostnader som beror pd hur manga maétstationer som ska kopplas in med mera.

Mal som styrmedel

Att satta ett mal for 6kad cykling skulle kunna ses som ett symboliskt styrmedel med syfte att
vara attitydpaverkande. Ett mal skulle kunna motivera aktérer att mata cykeltrafik for att se hur
deras kommun eller region forhaller sig till nationella mal. For att f& styrande effekt for
cykelmatning bor malet i sé fall Aven specificera hur cykeltrafiken bér matas, exempelvis antal
cykelresor per person eller persontransportarbetet med cykel. Kostnaden for ett val formulerat
mal bor vara relativt 1agt nar det val ar framtaget, givet att malet i sig inte leder till felaktiga
eller kostnadsineffektiva losningar. For att fa nagon faktisk effekt bor dock malet vara val kant
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och accepterat. Det ar aven har viktigt med informationsinsatser och dar ambitionen av dessa
paverkar bade kostnaden och effekten.

4.2 Juridiska styrmedel

Det vi hér kallar juridiska styrmedel &r i princip réattsregler. Denna typ av styrmedel benamns
ibland &ven som administrativa styrmedel, eller regleringar. Hit raknas ocksa tillsyn och andra
kontrollmekanismer for att se till att rattsreglerna efterféljs, liksom de sanktioner som kan
utddémas vid brott mot olika rattsregler.

Juridiska styrmedel tvingar individer och organisationer att bete sig pa ett visst satt for att inte
riskera negativa sanktioner (Lindgren 2012). P& sa satt skiljer de sig fran de flesta andra
styrmedel, som endast ger icke-tvingande incitament. Juridiska styrmedel ar darmed sarskilt
betydelsefulla i situationer da en specifik effekt maste uppsta (Trafikverket 2012b).

Juridiska styrmedel aterfinns pa olika nivaer; internationella 6verenskommelser, EU-ratt och
nationell ratt. Viss statistikproduktion regleras via forordningar frdn EU, det galler exempelvis
statistik om jarnvagstrafik. Statistik om cykling eller resvanor ar dock inte reglerade pa EU-
niva. Vad galler framjande av gemensamma matmetoder for cykeltrafik kan det i férsta hand
te sig naturligt att framst underséka majligheten till nationella juridiska styrmedel, men det gar
ocksa att tanka sig juridiska styrmedel pa europeisk niva.

Stadsmiljbavtal och lanstransportplaner

Staten kan, i princip, krava mycket ocks& av kommuner. Ett krav pa att samla in och
tillhandahalla uppgifter vore principiellt mojligt. Samtidigt ligger det inte i tiden att 6ka
uppgiftslamnarbdrdan vare sig for kommuner eller andra aktorer i samhéllet. Ett alternativ kan
istéllet vara att haka pa krav pa matning av cykeltrafik som en motprestation for stod till
kommuner eller regioner inom omradet. Det kan narmast handla om stéd i form av
infrastrukturmedel i lansplaner eller i stadsmiljoavtal.

Syftet med stadsmiljoavtal ar att framja hallbara stadsmiljoer genom att skapa forutsattningar
for att en stérre andel persontransporter i stader ska ske med kollektivtrafik eller cykeltrafik.
Stodet bor sarskilt framja innovativa, kapacitetsstarka och resurseffektiva I6sningar for
kollektivtrafik eller cykeltrafik. 4

Vid beslut om stod ska kommunen eller landstinget inom sex manader inkomma med en plan
till Trafikverket om hur uppféliningen kommer att laggas upp. Planen ska tas fram i samrad
med K2 (Nationellt kunskapscentrum for kollektivtrafik) som fatt Trafikverkets uppdrag att
utvardera stadsmiljoavtalen. Kommunen eller landstinget ska utdver detta aven vara behjalplig
med uppgifter till den utvardering som gors av stddet. Matning av resande och
resandefordelning (bil, kollektivtrafik, gang och cykel) ska for relevanta omraden ske foére och
efter genomforandet av atgarder och motprestationer. Att kommuner eller landsting ska mata
cykeltrafik ligger s&lunda redan i korten. Kraven ar emellertid i grunden begransade till de
satsningar som gors inom ramen for stadsmiljdavtalen. Det stalls inte heller nagra krav pa
permanent matning. Inriktningen ar istallet pa att beskriva férandringar som sker i samband

4 https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-
analysmetoder/Finansieringsmetoder/statligt-stod-for-hallbara-stadsmiljoer---stadsmiljoavtal/
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med projektet. En slutrapport ska enligt dagens ordning skickas till Trafikverket redan inom
sex manader fran den planerade sluttidpunkt som framgar av beslutet. 4

De cykelmatningar som kan forvantas ske inom ramen for stadsmiljéavtalen bor kunna
beskriva projektens paverkan pa ett bra satt. Daremot kommer de sannolikt att sdga mycket
lite om den generella utvecklingen av cykling. Det ar ocksa svart att se att den aktuella
forordningen“® kan ge utrymme for att finansiera ett projekt for generell kunskapsuppbyggnad
om cykling och dess utveckling. Regelverket &r inte inriktat p& en allman
kunskapsuppbyggnad utan snarare pa att finansiera sarskilda fysiska atgarder.

Aven lansplanerna har ett starkt fokus pa fysiska atgarder. Cykling namns inte specifikt i
forordningen om lansplaner men omfattas som “atgarder som kan paverka
transportefterfrdgan och val av transportsatt samt atgarder som ger effektivare anvandning av
befintlig infrastruktur”. 47

Trafikverket skall arligen till regeringen redovisa hur lansplanerna genomférts. Redovisningen
skall ske regionvis och omfatta uppgifter om genomférda atgarder, uppnadda effekter, hur de
nationella inriktningsmalen har uppfyllts, kostnader och anslagsférbrukning. Det finns
emellertid inga krav pa att uppféljningen ska omfatta trafikutveckling.

Det faktum att lansplanerna tas fram och faststalls regionalt gér det svart att, inom nuvarande
ramar, stalla krav pa exempelvis cykelmatning. Det skulle i princip kunna ske genom en
forordningsandring, men en sadan forandring skulle innebara ett férandrat fokus — lyfta in en
helt ny typ av fragestallning och paverka balansen. Fragan om att mata cykling har knappast
den digniteten att den skulle motivera en revidering av detta regelverk.

Licensiering av matkonsulter

| Trafikanalys workshop kopplat till detta regeringsuppdrag kom ett férslag om licensiering av
matkonsulter. Inom transportomradet ar Transporstyrelsen ansvarig for regelgivning,
tillstdndsprovning och tillsyn. Vidare ska Transportstyrelsen sarskilt ansvara for krav gallande
kompetens och behdrighet samt marknadstilltrdde och konkurrensvillkor. Administrativa
styrmedel ar tvingande i betydligt hégre utstrackning &n ekonomiska och informativa
styrmedel. Reglering @ven i form av licens eller tillstdnd, kan krava hdga administrativa
kostnader bade i form av ansokan av tillstdndet och tillsyn s att reglerna efterlevs. Det ar
mycket tveksamt om nyttan av tillstand for att genomfora cykelméatningar ar stor nog for att
motivera denna typ av atgard. Daremot skulle majligtvis en frivillig markning, eller intygande
av att konsulten genomgatt utbildning gallande en viss metod for cykelméatning kunna vara ett
alternativ.

4.3 Ekonomiska styrmedel

Ekonomiska styrmedel ar avsedda att paverka aktorers beteende i en fér samhallet dnskvard
riktning genom att tillféra eller beréva aktorerna materiella resurser. Styrmedlet gor det

billigare eller dyrare att vidta en viss atgard. Det tvingar inte aktérerna att vidta eller avsta fran
att vidta atgarden, vilket principiellt skilier det fran juridiska styrmedel. Detta ger aktoren frihet

4 https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-
analysmetoder/Finansieringsmetoder/statligt-stod-for-hallbara-stadsmiljoer---stadsmiljoavtal/
4 Egrordning (2015:579) om stdd for att framja hallbara stadsmiljoer

47 Forordning (1997:263) om lansplaner for regional transportinfrastruktur.
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att inom en materiell ram sjalv avgéra om hen ska vidta en viss atgard eller inte (Vedung
2009).%8 Eftersom akttren har detta val kan den som instiftar det ekonomiska styrmedlet inte
veta exakt hur stor forandring som kommer att uppnas, och darmed hur mycket styrmedlet
kommer att bidra till det dnskvarda laget. A andra sidan kan ekonomiska styrmedel potentiellt
vara mer kostnadseffektiva, eftersom de féréandringar som efterstravas genomférs av de
aktorer som har lattast att anpassa sitt agerande.

Subventioner

Subventioner ar en typ av ekonomiskt styrmedel som innebar att en nadgon gynnas genom
exempelvis fa en forméan eller ett &tagande fran stat eller kommun. Férmanerna kan vara
direkta utbetalningar, skattelattnader, formanliga l&n med mera (Naturvardsverket 2017).
Subventioner kan anvandas for att korrigera externa effekter. En extern effekt &r inom
ekonomisk teori nar den som koper en vara eller tjanst paverkar andra pa ett positivt eller
negativt satt. Vid positiva externa effekter konsumeras typiskt sett for lite av en vara jamfort
med vad som skulle vara samhallsekonomiskt optimalt, eftersom nyttan tillfaller ndgon annan
an den som betalar. | sddana fall kan det vara motiverat med subventioner for att 6ka
konsumtionen till en samhallsekonomiskt optimal niva. Vad det galler cykelmatning som utfors
pa lokal och regionalniva, av en kommun, region eller landsting, kan det vara av mindre vikt
att cykelmatningen kan jamféras med andra kommuner eller regioner. Pa nationell niva finns
det daremot en nytta med att en enhetlig metod fér cykelmatning tillampas pa lokal och
regional niva. Dels gar det da att jamfora mellan olika kommuner och dels kan det vara lattare
att folja utvecklingen pa nationell niva. En enhetlig metod fér cykelméatning kan darmed sagas
ha positiva externa effekter och i sddana fall kan det vara motiverat med subventioner.

| SOU 1995:36 anvands ordet forman istéllet for subvention. Formaner kan ges via
transferering sa som direkta bidrag, skattesubventioner, formanliga lan, garantier, regleringar
eller tillhandahallande av varor och tjanster pa férmanliga villkor. Vad galler tillampning av en
enhetlig metod for cykelmétning ar kanske framst bidrag till cykelméatning givet att den utfors
enligt angiven metod eller tillhandahallande av cykelmatning till formanliga villkor de mest
intressanta formerna. Storleken pa subventionen boér motsvara den positiva externa effekten, i
detta fall den nationella nyttan av tillampning av enhetlig metod for cykelmatning pa lokal och
regional niva.

| avsnitt 4.4 nedan diskuteras fordjupade urval pa lokal eller regional niva i den nationella
resvaneundersokningen som en framjandeatgard, da den skulle kunna underlatta upphandling
och utformning av resvaneundersékningar. | den man férdjupade urval i den nationella
resvaneundersikningen ocksa skulle erbjudas till ett pris som inte innebar
fullkostnadstackning for Trafikanalys s& skulle ett fordjupat urval ven vara en subvention. Det
vill séga ett ekonomiskt styrmedel for att fa fler kommuner och regioner att géra
resvaneundersokningar enligt den féreslagna metoden. Fragan uppstar i sa fall om hur
kostnaden for Trafikanalys ska finansieras.

“8 Ekonomiska styrmedel sdsom skatter har &nda tvingande moment. Nar agenten utfor den handling som
skatten &r knuten till, maste hen betala skatten. Men vad skiljer da en skatt fr&n en negativt formulerad
reglering? Bada innehaller ju ett matt av tvang. Jo, skillnaden &r att forbudet avser sjalva handlingen —
forsaljningen av cigaretter — medan tvanget i skattefallet inte galler handlingen utan inbetalningen, om
handlingen utfors. Sjalva handlingen som skatten ar knuten till &r inte forbjuden eller pabjuden i skattefallet.
Kalla: Vedung (2009)
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4.4 Nudging

Pa senare ar har forskningsresultat inom beteendevetenskap och beteendeekonomi visat pa
méjligheter att paverka manniskors beteenden och beslut genom s.k. "nudging”#°. Nudging
handlar om att utforma beslutssituationer pa ett satt som underlattar for individer att ta for
samhallet 6nskvarda beslut eller valja 6nskvarda beteenden. Detta gors utan att minska
antalet valmojligheter eller férandra priser, dvs. utan att anvanda juridiska eller ekonomiska
styrmedel. Samtidigt ar nudging inte att betrakta som ett traditionellt informativt styrmedel — i
litteraturen om nudging menas det tvartom att enbart information sallan ar ett effektivt satt att
andra invanda beteenden, och att informationsdverlastning vanligtvis ar ett stérre problem an
brist p& information. Nudging kan dock ingd som en del i ett styrmedelspaket, dar t.ex.
information och andra typer av styrmedel ocksa ingar. Syftet med nudging ar da att 6ka
effekten av de 6vriga styrmedlen.

Av de atgarder som framkom pa Trafikanalys workshop kan gemensam ramavtalsupphandling
for cykelmatning och mojlighet att kbpa extra urval ur den nationella resvaneundersdkningen
anses falla under kategorin nudging.

Upphandling av ett ramavtal fér cykelmatningar

Syftet med att genomféra en ramavtalsupphandling skulle vara att underlatta fér kommuner
och regioner att antingen bestalla matutrustning, eller bestalla matningstjanster som utférs i
enlighet med faststallda rekommendationer. Upphandling av tekniska system kan vara
komplicerade, och genom en samordnad upphandling minskar arbetsbdrdan fér den enskilda
kommunen vasentligt. Istallet for att genomfora en egen upphandling och utforma
kravspecifikationer och jamféra anbud, kan en kommun avropa ett fardigt avtal. Det
underlattar aven budgetering av matningar, da avropspriset i vissa fall enklare kan beraknas i
forvag. En samordnad upphandling bedéms ocksé kunna innebara nagot lagre kostnader,
kanske framfor allt for mindre kommuner.

SKL Kommentus Inkdpscentral ar det organ som erbjuder ramavtalslésningar fér kommuner
och regioner. Inkdpscentralen erbjuder ramavtal inom bland annat omradden som Teknik och
energi samt IT-produkter och tjanster. En forutséattning for att det ska vara aktuellt for
Inkdpscentralen att handla upp ett ramavtal for cykeltrafikmatningar ar att tillrackligt manga
kommuner eller regioner uttrycker ett intresse for det. Om Kommentus Inképscentral far
signaler fran flera kommuner om att behov av cykelmatningar finns, kommer de att inleda en
forstudie. Forstudiens syfte ar att ge svar p& bland annat hur stort behovet &r, hur
leverantérsmarknaden ser ut och vilken kundnytta som en ramavtalsupphandling kan
forvantas ge (som till exempel lagre kostnader eller hogre kvalitet an utfallet vid enstaka
upphandlingar)®°.

En upphandling skulle antingen kunna vara inriktad p& en cykelmatningstjanst eller pa teknisk
utrustning. En tjansteupphandling skulle i det fallet utformas sa att matningarna utfors i
enlighet med de rekommendationer som lamnas i denna rapport. En upphandling inriktad pa
utrustning skulle garantera att matutrustningen kan anvéandas for att géra matningar i enlighet
med samma metoder (se avsnitt 3).

4 "Nudge” betyder ungefar knuff eller puff p& svenska.
50 Mejl frén Henrik Ellung, SKL Kommentus, handling #53 i arende Utr 2017/38
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Vid en upphandling av cykeltrafikmatningar behover atminstone foljande punkter specificeras:
»  Ardet pa cykelbana eller i blandtrafik?
e Ska matningarna riktningsuppdelas?
« Tidsupplosning: dag, vecka eller manad?
e Ska andra fordon sarskiljas, t.ex. moped?
e Ska fotgangare detekteras?
« Ska hastighet pa fordonen (cyklarna) detekteras?
«  Vilken precision efterfradgas?
« Ska det vara en eller flera matstationer pa samma plats?
e Varilandet & méatplatsen?

Dessutom finns det mojlighet att inkludera databastjanster dar man kan lagra
cykeltrafikmatningarna, och dven andra typer av matningar fran till exempel mobil-appar.

Hur ett ramavtal far utformas och vilka regler som galler fér en upphandlande myndighet som
anlitar en Inkopscentral regleras i kapitel 7 i lagen om offentlig upphandling®®. Dar framgar
bland annat att ett ramavtal normalt sett inte far I6pa langre &n fyra ar, sa efter den tiden
skulle upphandlingen behdva géras om. Om ramavtal sluts med flera leverantérer kan det
utformas antingen s att det finns en rangordning mellan dem, dar den som rangordnats hégst
alltid ska valjas i forsta hand, eller s& att ett avrop gérs genom en andra konkurrensutséttning,
som innebar att alla leverantdérer som ar med i ramavtalet har méjlighet att [Amna anbud.

Fordjupade urval i RVU

Ett satt att underlatta for lokala och regionala aktérer att genomféra resvaneundersodkningar
enligt féreslagen metod ar mojligheten att kdpa till extra urval ur Trafikanalys nationella
resvaneundersokning. Denna mojlighet har funnits sedan tidigare och ett antal kommuner har
valt att kdpa extra urval av Trafikanalys, se Tabell 4.1. For att detta alternativ ska vara
attraktivt for kommuner och regionala aktorer kravs att undersokningen ar kostnadseffektiv
och att kommuner med flera kanner till att det gar att kopa till urval.

Tabell 4.1. Kommuner och bolag som bestallt extra urval i den nationella resvaneundersokningen under aren
2011-2016.

Extra urval i den nationella resvaneundersokningen

2011 SL (fér hela Stockholms lan
Goteborg (for Goteborgsomradet)
Haninge (utéver SL:s extraurval)
Huddinge (utdver SL:s extraurval
Nacka (utdver SL:s extraurval)

2012 SL (for hela Stockholms 1&n)
2014 Goteborg (for Goteborgsomradet)

2016 Huddinge

51 Lag SFS (2016:1145) om offentlig upphandling
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Genomgangen av kostnader fér resvaneundersokningar i avsnitt 2.4 visar att den nationella
resvaneundersokningen varit relativt kostsam, kommuner har fatt betala upp till 250 kr per
urvalsperson, vilket kan forklara att inte fler kommuner valt att kdpa tillagg. Trafikanalys
resvaneundersokning har ocksa haft ett omfattande frageformular vilket har gjort det svart for
kommuner att |1agga till frgor efter eget 6nskemal. Trafikanalys har genomfort en kontinuerlig
resvaneundersokning mellan &r 2011 och &r 2016. Resvaneundersokningen ar nu pausad och
ett utvecklingsprojekt pagar, sa som beskrivits i avsnitt 2.4. Det ar mojligt att nar
resvaneundersokningen kommer vara mer kostnadseffektiv och att det kommer vara enklare
att kopa extra urval for kommuner nar nasta resvaneundersokning genomfors.

Nyttan for lokala och regionala aktérer med att kunna képa till urval ur den nationella
undersokningen ar att det kan vara lattare att fa en kvalitetssakrad undersékning dven om
kommunen eller regionen sjalv inte har den kompetens som behévs. Genomgangen av
kostnader i avsnitt 2.4 visar ocksa att kostnadseffektiviteten okar, framfor allt gallande
brevenkater, nar fler urvalspersoner deltar i samma undersokning. Lite beroende pa vald
metod for den nationella resvaneundersdkningen skulle ett tillaggsurval kunna bidra till 6kad
kostnadseffektivitet. Extra urval skulle ocksa innebara en nationell nytta, da urvalet i den
nationella undersokningen skulle 6ka, vilket antas leda till ett battre resultat pa nationell niva
och 6kade mojligheter att bryta ner data. Fér kommuner som gjort egna
resvaneundersokningar under hosten enligt Trafikverkets nuvarande rekommendationer skulle
det mojligtvis vara en nackdel med brutna tidsserier och svarigheter att jamféra mellan ar om
de o6vergar till extra urval ur den nationella resvaneundersdkningen som ar pa arsbasis.

Hittills har extra urval inneburit en kostnad f6r kommunen som bestaller urvalet som i princip
motsvarar Trafikanalys kostnader. Det ar ocksa tankbart att staten skulle kunna valja att
medfinansiera extra urval fér kommuner och regioner i storre eller mindre omfattning. | s& fall
andras karaktaren for styrmedlet fran nudging till ett ekonomiskt styrmedel.

Mallar for frageformuléar till resvaneundersokningar

Ett forslag som kom upp pa Trafikanalys workshop i samband med detta uppdrag var att det
skulle finnas fardiga frageformular som kommuner och andra lokala och regionala intressenter
skulle kunna anvanda sig av nar de vill genomféra resvaneundersokningar. Ett fardigt
frageformular skulle kunna minska arbetsinsatsen fran lokala och regionala aktorer samt
underlatta att frdgor och definitioner &r desamma som pa nationell niva. Redan idag anvands
den nationella resvaneundersékningen som inspirationskalla fér andra
resvaneundersikningar. Den nationella resvaneundersokningen anvands ocksa som
jamforelsematerial for validering och kvalitetskontroll av andra resvaneundersékningar, samt
som mall for metodutveckling och inspiration till frageformuléar, aggregering och upplagg av
resvaneundersokningar (Adell, Larsson, m.fl. 2012). | och med att Trafikanalys har ett uppdrag
att genomfora nationella resvaneundersokningar kommer Trafikanalys frageformular aven i
framtiden kunna utgdra en mall eller inspirationskélla till andra organisationer. For att
underlatta for lokala och regionala aktorer skulle méjligtvis tillgangligheten till Trafikanalys
undersokning och frageformular kunna bli battre, exempelvis genom att de laggs upp pé
Trafikanalys webbplats. Merkostnaden for ett sadant arbetssatt bor vara blygsam.
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4.5 Nationella atgarder

Styrmedel syftar till att padverka andra aktérers beteende. Staten kan vita atgarder, exempelvis
informationsspridning, for att paverka andra aktérer, men staten kan ocksa vidta atgarder som
mer direkt riktar in sig p& det problem som ska losas. Detta kan vara relevant nar det inte ar
andra aktorer som orsakar problemet. Ovan har vi diskuterat styrmedel for att paverka
matningen av cykeltrafik pa lokal och regional niva. Nedan presenterar vi tankbara atgarder
fran nationellt hall som i forsta hand adresserar problemet med bristande kunskap om
cykeltrafikens utveckling och endast indirekt forvantas paverka hur matning av cykeltrafik sker
pa lokal och regional niva.

Nationellt program for matning pa statliga cykelvagar

Trafikverket satte under varen 2016 igang ett internt arbete for att borja méata cykeltrafiken pa
statliga cykelvagar. En ramavtalsupphandling har nu genomforts och en leverantér har utsetts.
Det kvarstar arbete kring vilket syfte matningarna ska ha och hur matplatser ska véljas ut. 52
En tankbar atgéard for att 6ka kunskapen om cyklingens utveckling skulle kunna vara att ge
Trafikverket ett uppdrag att mata cyklingen pa statliga cykelvagar och vagar pa ett sddant satt
att det gar att jamfora och aggregera matningar pa lokal och regionalniva. Det &r att foredra att
Trafikverkets matningar samordnas med de kommunala méatningarna sa att resurserna
utnyttjas effektivt.

Utokat uppdrag gallande nationella resvaneundersékningar

Trafikanalys &r ansvarig for den nationella resvaneundersokningen. Mellan 2011 och 2016 har
urvalet till undersokningen varit mellan knappt 10 000 och knappt 40 000 personer per ar. Det
ar ett for litet urval for att kunna saga nagot om cyklingens utveckling pé lokal och regional
niva. Det ar i vart fall principiellt majligt att ge Trafikanalys i uppdrag att géra den nationella
resvaneundersikningen sa omfattande att den kan svara p& fragor om huruvida cyklingen
Okar pad kommunal niva. En saddan undersokning skulle dock krava att valdigt manga personer
tillfragades. For att kunna statistiskt sakerstalla en relativt stor forandring om 20 procent kravs
5 000 svar per kommun, se avsnitt 2.4 och bilaga 9. Med ett antagande om att en tredjedel av
de tillfrdgade svarar blir det 15 000 personer per kommun. | en kommun med 100 000
invanare skulle det innebara att ungefar var sjatte invanare i aldern 6-84 ar skulle behéva
tillfrdgas vilket innebar en relativt hdg uppgiftslamnarbérda per invanare.

4.6 FoOrslag och konsekvenser

Jamforelsealternativ

De riktlinjer fran Trafikverket som idag finns om cykelmaétning ar relativt okénda. Inte ens
bland Svenska Cykelstader, som méste anses ligga i framkant nar det galler ambitioner i
cykelfragor, kande alla till dem. Troligen ar kannedomen om riktlinjerna annu lagre i mindre
kommuner och kommuner som inte valt att fokusera pa cykling. Om inga framjandeéatgarder
vidtas for att fA kommuner och regioner att mata cykling pd samma sétt ar risken stor att den
diversitet som finns idag gallande cykelméatning kommer att kvarstd. Det kommer troligen aven

52 Maria Varedian, Trafikverket, pd workshopen den 2017-10-12
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i framtiden finnas flera, kanske motsagelsefulla bilder av cyklingens utveckling pa lokal och
regional niva.

Foreslagna framjandeatgarder

Mot bakgrund av att nuvarande riktlinjer for lokal cykelmatning ar s pass okanda forslar vi att
en grund vad géller framjande av en ny matmetod bor vara informativa styrmedel i form av
Okad kunskap om rekommenderad méatmetod. Vedung (2009) menar att information ar ett
nodvandigt villkor for all annan styrning, eftersom allvarligt menad styrning maste bygga pa
forutsattningen att de styrda kanner till styrmedlens existens och innebdérd. For att sékerstélla
informationsspridning kan det vara bra att en aktor far ett utpekat ansvar. | enlighet med
forslag i hostens budgetproposition kommer VTI fa i uppdrag att inrétta ett nationellt
kunskapscentrum. Vart férslag innebar att en eller flera aktérer i samarbete far i uppdrag att
sprida information om en enhetlig metod for cykelmatning. Vad géller mal som styrmedel
diskuteras for- och nackdelar med ett nationellt mal fér 6kad cykling i kapitel 5 nedan.

Vi foreslar ocksa att mojligheterna att inréatta en dppen databas for att samla matdata av
cykeltrafiken undersoks narmare. Aven subventioner for att framja lokal cykelmétning bor
undersokas. Subventionens omfattning bor styras av hur stor nytta ett forbattrat kunskapslage
forvantas innebara. Hur subventionen ska utformas och finansieras behéver studeras vidare.
En mdjlig utformning innebér att lokala och regionala aktorer kan kdpa extra urval ur den
nationella resvaneundersokningen till ett pris under full kostnadstackning, en annan att det
finns bidrag att soka givet att cykelmatningen utfors enligt féreslagen metod.

Lokala och regionala aktérer bor aven i fortsattningen kunna anvanda den nationella
resvaneundersdkningen som inspiration och vagledning fér resvaneundersékningar och
mojligheten att kdpa extra urval for lokala och regionala aktérer bér finnas kvar, aven om
tillaggsurvalen inte subventioneras.

Vad géller ramavtalsupphandling for att underlatta for kommuner och regioner att genomféra
cykelmatningar enligt foreslagen metod, har Trafikanalys fatt uppgifter om att en sadan kan
tas fram om efterfragan ar tillrackligt stor. Trafikanalys bedémning ar att framjandeéatgéarder
som riktar in sig p& att motivera lokala och regionala aktorer att mata enligt féreslagen metod,
och darigenom skapa en efterfrdgan pa ramupphandling, har storre effekt 4n framtagandet av
en ramupphandling i sig. En sadan efterfragan bedéms framférallt uppsta genom att
kommunerna kanner sig motiverade att méata cykling och detta bedéms framst kunna skapas
genom informativa styrmedel.

Konsekvenser for staten

Informativa styrmedel i form av kunskapsspridning innebar kostnader for staten, givet att det
ar staten som forvantas ansvara for kunskapsspridningen. Kostnaden for staten beror pa
ambitionsnivan. Den budgetmassiga kostnaden for informationsspridning kan ocksa paverkas
av om ett uppdrag att sprida information om metod for cykelmatning kan antas inga i
uppdraget till VTI:s nationella cykelcentrum.

De informativa styrmedlen bedéms ocksé ge positiva effekter pa nationell niva i den man fler
lokala och regionala aktérer mater cykling pa ett s&dant satt att det gér att dra slutsatser om
cyklingens utveckling. Det i sin tur kan ge kunskapsunderlag for strategier for 6kad cykling och
samhallsplanering. Givet ett effektivt arbete med informationsspridning bér de positiva
effekterna och kostnaderna for insatserna spegla varandra. Hogre kostnader ger ocksa mer
nytta, medan lagre kostnader kan innebar att farre kommuner nas av informationen.
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Vad galler en 6ppen databas antas staten sta for kostnaderna. En grov uppskattning ar att en
sadan databas kan kosta fran 350 000 kr och uppat. Nyttan for staten med en 6ppen databas
ar, forutom att kommuner kan bli motiverade till att Iamna in data for att visa pa sitt arbete med
cykelmatning, att det kan ge ett kunskapsunderlag for att ta fram effektsamband for
cykelatgarder och darmed leda till att satsningar pa exempelvis cykelinfrastruktur blir
effektivare. En nationell databas skulle ocksa kunna anvandas for att berakna indexkurvor
som kan anvandas for att mer korrekt kunna rakna upp temporara cykelflodesmatningar till
arsniva, vilket i férlangningen kan resultera i battre kunskap om cyklingens utveckling bade
nationellt och pé lokal och regional niva.

Aven subventioner innebér kostnader for staten. Kostnadens storlek beror p& subventionens
storlek. Om staten ger bidrag till cykelmatning sa skulle staten f& nytta i form av att fler aktorer
pa lokal och regionalniva forvantas mata cykling pa sadant séatt att det gar att félja cyklingens
utveckling. Vid subventionerade extra urval till den nationella resvaneundersékningen skulle
nytta fas i form av béattre data pa nationell niva, férutom 6kad kunskap om cyklingens
utveckling pa lokalniva dar det extra urvalet gors.

Kostnaden for att lokala och regionala aktorer aven fortsattningsvis ska kunna anvanda den
nationella resvaneundersokningen som inspiration eller mall for frageformular och képa
tillaggsurval (aven om det inte ar subventionerat) bedéms som liten. Om lokala och regionala
aktorer valjer att kopa tillaggsurval far staten nytta i form av battre data pa nationell niva.

Konsekvenser for lokala och regionala aktorer

Kostnaden for foreslagna informativa styrmedel pa lokal och regional niva bedoms som sma.
Men kostnader kan uppkomma, exempelvis for tid personal att |asa informationsmaterial eller
delta p& kurser och utbildningar. Nyttan pa lokal och regional kan sagas besta av att de far
information om en kvalitetssakrad metod och far mojlighet att jamféra sig med andra aktorer.
Hur dessa aktorer uppfattar detta beror troligen pa om de sedan tidigare har en upparbetad
metod for cykelmétning som de tycker fungerar eller om de dnskar stod i sitt arbete med
cykelmatningar.

En 6ppen databas bedoms inte heller ha stora kostnader pa lokal och regionalniva.
Kostnaderna kommer framfor allt besta av tid for att rapportera in data till databasen. Om
rapporteringen &r frivillig kommer detta endast goras av de aktérer som bedémer att nyttan for
inrapportering ar stérre an kostnaden. En 6éppen databas skulle kunna ge nytta fér lokala och
regionala aktGrer genom att hjalpa dem att spara sina data pa ett strukturerat satt, men ocksa
genom att f& kunskap om hur andra aktorer har métt och jamfora sina data med data fran
andra platser.

Subventioner beddms inte inneb&ra nagra kostnader for lokala och regionala aktorer.
Mojligtvis skulle det kunna innebéra att de genomfdr cykelméatningar som de annars inte skulle
ha genomfort eller genomfort pa ett annat billigare satt. For de lokala och regionala aktérerna
innebar det att de kan fa fram mer data och kunskap till en lagre kostnad. Kunskap som de
kan ha nytta av t.ex. vad galler samhalls- eller underhallsplanering eller uppféljning av
genomforda strategier eller atgarder.

Mojligheten att anvanda frageformular fran den nationella resvaneundersékningen skulle
kunna minska kommunernas kostnader for att ta fram egna frageformular nar de énskar
genomfdra resvaneundersodkningar. Mojligheten till extra urval skulle kunna minska
kommunernas kostnader for upphandling av en egen resvaneundersokning. Bade ett fardigt
frageformular och majligheten till extra urval skulle kunna vara extra vardefullt for mindre
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kommuner dar det kan vara svart att ha en egen kunskap och kompetens vad galler
cykelmatning.

Konsekvenser for foretag

De foreslagna framjandeatgarderna bedéms ge sma effekter pa féretag. Om
framjandeéatgarderna leder till fler och mer omfattande cykelmatningar skulle det kunna gynna
foretag som genomfor flddesmatningar och resvaneundersokningar. Givet nagorlunda
fungerande konkurrens pa marknaden bor detta dock inte leda till nagra storre
samhallsekonomiska effekter. Om resvaneundersokningar i mindre utstrackning skulle
upphandlas av enskilda kommuner utan i stallet samordnas med den nationella
resvaneundersokningen eller avropas genom ramavtal skulle det méjligtvis kunna paverka
konkurrenssituationen pa marknaden.

Konsekvenser for allmanheten

Om framjandeatgarderna leder till fler resvaneundersokningar och att fler personer tillfragas
om sina resvanor skulle det kunna 6ka uppgiftlamnarbérdan, det vill séga den tid och méda
personer behover lagga ner for att svara pa fragorna. Aven personer som inte svarar pa
fragorna skulle kunna uppleva negativa effekter om det far brev eller telefonsamtal de inte vill
ha. A andra sidan skulle personer som bor eller reser i Sverige indirekt kunna f& nytta i den
man framjandeéatgarderna leder till 6kad kunskap, som i sin tur kan leda till battre anvandning
av offentliga resurser och effektivare infrastrukturplanering med béttre tillganglighet som féljd.

Konsekvenser i form av externa effekter pa sakerhet, halsa och miljo

Framjandeatgarderna bedéms inte ha nagra direkta externa effekter pa sékerhet, halsa eller
milj6. Daremot ar det mgjligt att tanka sig indirekta positiva effekter om framjandeéatgarderna
leder till battre kunskap om cykling, vilket i férlangningen skulle kunna leda till 6kad saker
cykling och darmed indirekt bidra till forbattrad sakerhet, halsa och miljo.

| KORTHET:

Trafikanalys foreslar foljande atgarder for att framja en enhetlig matning av cykeltrafik pa
lokal och regional niva.

e Att det blivande nationella kunskapscentret for cykling far ett utpekat ansvar att
utveckla och sprida en enhetlig metod fér cykelmétning.

e Att narmare understka mojligheterna till en 6ppen databas med cykelméatningar.
e Att narmare understka mojligheterna for subventionering av cykelmétningar.

e Att mojligheterna att anvanda frageformularet fran och kopa tillaggsurval i den
nationella resvaneundersdkningen finns kvar och blir mer tillgéangliga for lokala och
regionala aktorer.
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5 Mal for okad cykling

5.1 Nationella malsattningar och cykling

| regeringsuppdraget ingér att formulera mojliga malsattningar for 6kad cykling pa nationell
niva, att redogora for hur sddana mal forhaller sig till andra malsattningar och att analysera
konsekvenser samt for- och nackdelar med att faststéalla sddana mal. De senaste aren har
cyklingen hamnat allt mer i fokus. En anledning till det &r att cykling, och en 6kad cykling, har
potential att bidra till flera olika samhallsmal. For dessa finns ocksa nationella malsattningar,
faststallda av riksdagen.

Folkhéalsa

Cykling bidrar till fysisk aktivitet, som ar ett malomrade for folkhalsans bestamningsfaktorer.
Enligt den senaste folkhalsorapporten ar det en betydande andel av befolkningen, cirka en
tredjedel, som inte nar upp till den rekommenderade nivan av minst 30 minuters fysisk aktivitet
per dag (Folkhalsomyndigheten 2017). En 6kad cykling, och d& kanske framfor allt en okad
vardagscykling sdsom daglig cykling till skola eller arbete, skulle darmed kunna bidra till en
forbattrad folkhalsa.

Folkhalsomyndighetens senaste rapport dver folkhalsans utveckling visar ocksa att andelen
av befolkningen i aldrarna 16—84 ar som har en stillasittande fritid 6kar. Det galler bade man
och kvinnor (Folkhalsomyndigheten 2017). Ocksa har skulle en 6kad cykling, oavsett andamal
eller frekvens, kunna bidra till en mer gynnsam utveckling.

En utmaning for att anvanda 6kad cykling som instrument for férbattrad folkhalsa ar att de
storsta halsovinsterna uppstar om det ar just personer som tidigare har haft en for 1ag grad av
fysisk aktivitet som véljer att borja cykla, eller att cykla mera, medan halsoeffekterna blir
betydligt mindre eller obefintliga om det &r personer som valjer bort annan fysisk aktivitet for
att istallet borja cykla. Nyttan av att bilférare staller bilen och borjar cykla ar forstas mycket
stérre an om det ar personer som tidigare promenerat som borjar cykla, och i synnerhet om
dessa bilférare tidigare hort till gruppen med for 1&g grad av fysisk aktivitet.

Miljé

En okad cykling har potential att bidra till flera av miljokvalitetsmalen. Det galler framfor allt
Begransad klimatpaverkan, Frisk luft och God bebyggd milj6.

All cykling som pa négot satt ersatter en transport som skulle ha skett med hjalp av fossila
branslen kan sagas bidra till en minskad paverkan pa klimatet. Det innebar att det framfor allt
ar vardagscyklingen, till och fran skola och arbete som har en potential att bidra till minskad
klimatpaverkan, da alternativet for dessa resor ofta ar fossilbransledrivet idag. Samtidigt kan vi
konstatera att det framfor allt & pa de korta resorna som en 6kad cykling har en potential att
minska utslappen av véxthusgaser. Ar 2016 uppskattas det totala persontransportarbetet med
cykel till 1 885 miljoner personkilometer. Aven om cyklingen skulle 6ka fem ganger, skulle
persontransportarbetet med cykel &nda inte motsvara den 6kning av persontransportarbetet
med bil som skett sedan ar 2000 (Trafikanalys 2017b). Fritidscykling, eller cykelturism, kan
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inte pA samma satt sagas ersatta en annan resa, da det ar svart att saga vilket alternativet
skulle vara till en sddan aktivitet.

Aven nar det géller Frisk luft ar det i forsta hand den tatortsnara vardagscyklingen som har
storst potential att bidra till maluppfyllelsen. Cykling som ersatter biltrafik kan minska
utslappen av kvaveoxider och partiklar. | dagslaget 6verskrids miljokvalitetsnormer fér dessa
luftféroreningar i ett antal svenska tatorter, och problematiken forvantas besta under ett antal
ar framat.

Cyklingens bidrag till miljokvalitetsmalet God bebyggd miljo handlar i forsta hand om att
cykling som ersatter bilresor minskar buller fran trafik. Ocksa har ar det framfor allt i
tatbebyggda omraden som méanniskor idag upplever bullerstorningar fran trafik.

Tillganglighet och framkomlighet

Transportpolitikens dvergripande mal ar att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv, och
langsiktigt hallbar transportforscrjning for medborgarna och naringslivet i hela landet. Det ska
uppnas genom att strava mot ett funktionsmal som beskriver hur tillgangligheten ska
utvecklas, och ett hansynsmal som beskriver hur trafiksakerheten och transporternas
paverkan p& halsa och miljo ska utvecklas (Prop. 2008/09:93). For funktionsmalet har en
precisering angivits som fastslar att férutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gang och
cykel ska forbattras. Cykeln forbattrar tillganglighet och atkomlighet fér manga grupper som
inte har tillgang till personbil eller kollektivtrafik. Men en forbattrad tillganglighet och
framkomlighet med cykel 6kar aven tillgangligheten och valmdjligheterna for befolkningen i sin
helhet. En viktig faktor har ar att se till att tillgangligheten med cykel inte férbattras pa
bekostnad av tillganglighet for till exempel gdende eller kollektivtrafikresenarer.

Naringslivsutveckling och sysselséttning

Cyklingens bidrag till tillvaxt och sysselsattning handlar mycket om att utveckla naringar dar
cykeln, eller cyklingen ar en viktig komponent. Det handlar till exempel om cykelturismens
utveckling, dar mal om sammankopplade cykelvagnat och attraktiva cykelleder bedéms vara
viktiga komponenter. Cykelturismen ser mycket olika ut i olika delar av landet. Malgrupperna
skiljer sig darfor at, och det gor darfér ocksa bedémningarna om den ekonomiska betydelsen
av cykelturism. En terréngcyklist som fardas langs Kungsleden och bor i eget télt, innebar
andra intékter an en barnfamilj som cyklar mellan vandrarhem i Blekinge. Varen 2017 fick
Tillvaxtverket ett regeringsuppdrag att genomfora en nationell kartlaggning av det pagaende
arbetet inom turism- och rekreationscykling (Regeringen 2017b). Uppdraget har redovisats till
Naringsdepartementet (Tillvaxtverket 2018).

Stadstrafikmal

Inom ramen for uppdraget att ta fram en strategisk omstéllningsplan for transportsektorn till
fossilfrinet har Energimyndigheten tillsammans med fem andra myndigheter lyft behovet av att
foresla och faststalla ett mal for hur stadstrafiken ska utvecklas. Strategin foreslar inte ett
nivasatt mal, men att malet bor ha foljande inriktning: "en 6kad andel persontransporter ska
ske med gang, cykel och kollektivtrafik i stader/tatorter samtidigt som tillgangligheten for
dessa trafikslag prioriteras sa att den totala biltrafiken minskar i staden/tatorten”
(Energimyndigheten 2017). Ett nationellt mal for cykling skulle kunna anvandas som en
precisering av ett allmant stadstrafikmal, genom att faststalla ett etappmal for hur stor andel av
stadstrafiken som ska ske med cykel.
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5.2 Regionala och kommunala mal

De senaste aren har 14 av 21 lan och regioner faststallt antingen regionala cykelplaner eller
regionala cykelstrategier. Flera av dem har blivit klara under 2017. Men aven i lan och
regioner som inte har ndgon faststalld cykelplan eller cykelstrategi finns det faststallda mal av
betydelse for cykling. For alla regioner finns en lanstransportplan, som ofta anger nagon form
av mal eller prioritering som ror utvecklingen av gang- och cykelvagnat. For vissa lan eller
regioner ar det istéllet i regionala utvecklingsstrategier, eller utvecklingsplaner som det gar att
hitta mal kopplade till cykling.

Trafikanalys har analyserat malformuleringarna i dessa regionala dokument och kan
konstatera att det allra vanligaste ar att det finns mal inriktade pa att forbattra
forutsattningarna for en okad cykling genom att atgarda brister i infrastruktur, eller komplettera
felande lankar for att astadkomma val fungerande cykelvagnat. Den nast vanligaste maltypen
fokuserar pa 6kad cykling, eller mal om att cykelns fardmedelsandel (oftast raknat som
andelen cykelresor av det totala antalet resor) ska oka. Sju regioner framhaller mal kopplade
till okad cykelpendling till arbete- och/eller undervisning. Lika manga namner 6kad
trafiksakerhet. Fem regioner har malsattningar om att underlatta kombinationsresor med
kollektivtrafik och cykel.

Inom ramen for detta uppdrag har Trafikanalys latit genomféra en enkatundersokning riktad till
de 25 kommuner som ingar i initiativet Svenska Cykelstader (Enkatfabriken 2017). Syftet med
undersokningen var att fa en bild av vilken typ av mal som &r vanligast inom kommunerna,
och av vilka erfarenheter kommunerna har av att fors6ka méata cykeltrafiken med olika
metoder. Ett av villkoren for att bli medlem i Svenska Cykelstader ar att kommunen ska ha
faststallt mal for cyklingens utveckling. | enkatundersokningen gallde en av fragorna vilka mal
for cyklingen kommunerna faststéllt. Undersdkningen visade att mer an hélften av de
svarande kommunerna hade mal om fardmedelsfordelning, det vill sédga att cykelresorna ska
st& for en 6kad andel av de totala resorna i kommunen. Nast vanligast var mal om okad
cykeltrafik.

5.3 For- och nackdelar med mal for cykling

Fordelar

En okad cykling kan bidra till manga viktiga samhallsmal. Det forefaller darfér motiverat att
faststalla ett nationellt mal for en 6kad och saker cykling. Om regeringen valjer att ga den
vagen, ar det dock viktigt att understryka att en 6kad cykling ar ett instrumentellt mal, d.v.s. ett
medel for att n& andra malsattningar, och inte ett mal i sig.

Att faststélla instrumentella mal kan ha flera fordelar. Ett instrumentellt mal kan uppfattas som
mer konkret &n ett mal pd en mer 6vergripande niva, och det kan vara enklare att formulera
atgarder och samla manga aktorer i strategisk samverkan som tar sikte pa det instrumentella
malet.

Den storsta fordelen med att faststélla ett instrumentellt mal om 6kad cykling &r att det ar ett
medel som trots att det inte ar det mest effektiva medlet for nagot av de dvergripande malen,
kanske ar det enda som bidrar till alla mal samtidigt. Den sortens effektivitet kan vara svar att
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vardeséatta om man forsoker hitta &tgarder for vart och ett av de nationella mélen i separata
processer.

Nackdelar

Nackdelen med instrumentella mal &r att det finns en risk att de skymmer blicken for de
verkliga malen, de som &r i sig efterstravansvéarda. Det finns inget varde i att en stérre del av
befolkningen tillbringar mer tid pa cykel, om det inte ar sd att det for oss narmare de egentliga
malen. Alltsa de mal som ror halsa, miljo, tillganglighet och sysselsattning.

Om ett instrumentellt mal uppfattas som nagot i sig efterstravansvart, kan det innebara att
atgarder satts in som visserligen leder till att det instrumentella malet uppfylls, men utan att vi
kommit narmare maluppfyllelse for det som vi egentligen vill uppna. | exemplet med ett mal for
Okad cykling skulle det kunna innebéra att atgarder vidtas som far personer som idag cyklar
pa vanliga cyklar eller promenerar, att istallet cykla pa elcyklar, eller att cyklingen okar i
samma strak som dar biltrafiken ocksa 6kar sa att exponeringen for skadliga luftfororeningar
Okar. Andra tankbara negativa effekter skulle kunna vara att tillgangligheten med cykel
forbattras pa bekostnad av tillganglighet for gangtrafikanter eller for personer med
funktionsnedséttningar.

Ett huvudsyfte med malstyrning, oavsett om det géller politisk malstyrning eller malstyrning i
andra sammanhang, ar att peka ut mal, men att ge alla aktcrer stor frihet att vélja vilka medel
som ska anvandas for att uppna dessa. Att da ocksa satta upp mal for vissa medel riskerar att
minska effektiviteten, flexibiliteten och kreativiteten som efterstravas i malstyrda processer. Ett
exempel som brukar ndmnas ar beslutet om att inféra obligatorisk katalysatorrening i slutet av
1980-talet. Om det i stallet hade fattats ett beslut enbart om vilka utslappskrav som maste
uppfyllas kanske vi hade sett utveckling av andra I6sningar, som varit annu battre ur
utslappssynpunkt eller mer kostnadseffektiva an katalysatorerna. | och med att &ven "medilet”,
katalysatorn, skrevs in i kraven avstannade annan pagaende utveckling.

Om regeringen véljer att foresla ett mal for 6kad och saker cykling, blir det en utmaning for alla
aktorer att sakerstalla att de atgardsstrategier som etableras for att nd malet tar sikte pa de
overordnade samhallsmalen, samtidigt som en 6kad cykling efterstravas.

5.4 Forslag till nationellt mal for 6kad
cykling

SMART-kriterier fér malsattningar

I malsattningssammanhang hanvisas ofta till de sa kallade SMART-kriterierna for hur bra mal
ska formuleras. SMART &r en ursprungligen engelsksprakig forkortning, som pa svenska
brukar utlasas Specifikt, Matbart, Accepterat, Realistiskt och Tidsatt. For ett mal om dkad
cykling skulle dessa kriterier kunna innebéra féljande:

Specifikt

Ett mal om okad cykling kan handla om manga saker. Det kan handla om antalet cykelresor,
andelen cykelresor av det totala antalet resor, om den totala reslangden eller andelen av
denna. Eller om cykeltrafikarbetet métt som cyklade kilometer, cykeltrafikarbetet per person
eller antalet cykelresor per person. Det kan ocksa vara antalet eller andelen personer som
cyklar nagon gang (till exempel ett visst antal ganger i veckan eller per ar, en genomsnittlig
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dag, eller en sommar- eller vinterménad, etc). Ett specifikt mal maste vara konkret, och inte
bara uttrycka en allméan inriktning om "6kad cykling”, som lamnar féltet 6ppet for valfria
tolkningar, och det ska vara tydligt for alla aktérer vad malet innebér och hur situationen ska
vara nar malet ar uppnatt.

Matbart

Forutom att ett mal ska vara tydligt formulerat, maste det ocksa vara mgjligt att mata om det ar
uppnétt. Det innebar att det ar lampligt att forst bestamma om ett nationellt mal ska faststallas
eller inte. Om det inte ska faststéllas ett nationellt mal gar det att ga vidare med
rekommendationer om hur cyklingen ska matas. Om ett mal ska faststallas bor detta
formuleras innan rekommendationer om hur cykling boér méatas lamnas. Annars kommer malet
att behova formuleras efter den matmetod som rekommenderats, eller s& kommer det att
kravas nya rekommendationer avseende matningar.

Accepterat

De aktorer som forvantas bidra till att malet ska uppnas behover acceptera, ta till sig, malet. |
fallet med 6kad cykling vet vi att det finns en beredskap att verka for 6kad cykling runt om i
landet, vilket bland annat tagit sig i uttryck i att 14 av 21 regioner har en nyligen antagen
cykelplan eller cykelstrategi. | manga regioner och kommuner finns mal om 6kad cykling, men
de &r uttryckta pa olika satt, och med skilda méalar. Ett nationellt mal kan vinna acceptans,
men de lokala och regionala méalen som redan antagits kan komma att prioriteras hégre under
en period framat.

Realistiskt

Det har handlar om att ett specifikt mal behover vara mojligt att na. Det behéver tydliggoras
med exempel pa atgarder som skulle kravas for att malet ska nas. Ett mal som uppfattas som
orealistiskt kan snarare hamma utvecklingen, da aktérer kan komma att prioritera arbete mot
andra, nabara mal, hogre. Samtidigt far inte malet uppfattas som sé enkelt att na att det inte
kraver nagra tillkommande insatser alls, for da saknar det en styrande formaga. Ett satt att
komma fram till en rimlig malniva kan vara att titta pa den historiska utvecklingen, och
forutsatta att en forandring framat kan ske i en 30 till 50 procent snabbare takt i Gnskad
riktning med stod av riktade atgarder.

Tidsatt

Genom att inte bara beskriva malnivan specifikt, utan ocksa saga nar malet ska vara uppnatt,
blir det enklare att under genomférandeperioden jamfora utvecklingstakten i forhallande till
den aterstaende tiden. En tidpunkt som laggs alltfor langt bort minskar malets styrkraft. En
tidpunkt som ligger for nara i tiden gor att endast marginella férandringar kan férvantas. For ett
mal om 6kad cykling kan det vara lampligt att anvanda &r 2030 som tidpunkt, da det ar
malaret for att transportsektorns inhemska utslapp av vaxthusgaser, exklusive inrikes flyg, ska
ha minskat med 70 procent. En 6kad cykling ar en av pusselbitarna for att det malet ska nas.

Mojliga malformuleringar for 6kad cykling

Trafikanalys foreslar att ett 6vergripande nationellt mal fér okad cykling bor formuleras pa ett
sadant satt att de éverordnade, i sig efterstravansvarda, mélen betonas. Detta évergripande
mal kan sedan kompletteras med ett etappmal formulerat med utgangspunkt i SMART-
kriterierna, som fokuserar pa den cykling som har stérst potential att bidra till alla mal,
namligen den dagliga cyklingen i tatorter.
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Det nationella malet for 6kad cykling foreslas lyda:

Cyklingen ska 6ka pa ett sadant satt att folkhalsan starks,

miljopaverkan minskar och tillgangligheten forbattras.

Det 6vergripande malet kan lampligen féljas upp med kommande nationella
resvaneundersokningar. Vidare har Trafikanalys foreslagit att en indikator i uppféljningen av
de transportpolitiska malen ska vara Fysiskt aktiva transporter (Trafikanalys 2017a), vilket
inkluderar gang och cykelresor.

Ett etappmal for 6kad cykling i stader och tatorter kan formuleras pa flera tankbara satt. Det
viktiga ar att etappmalet har ett fokus pa att den tkade cyklingen ska ersétta
persontransporter med bil, och inte 8stadkommas genom minskad gang eller nedgang i
kollektivtrafikresande. Det "ersatta” biltrafiken kan antingen vara redan befintlig biltrafik, eller
att cyklingen tar en 6kad andel av den forvantade 6kningen av persontransportarbetet med
personbilar i tatorterna.

Etappmal alternativ 1:

Cykelresornas andel av de totala antalet resor i tatorter ska

oka med x procent till ar 2030, utan att andelen gang eller
kollektivtrafikresande minskar.

En etappmalsattning med den har formuleringen forutsatter kannedom om de totala
resmonstren i stader och tatorter. Det kommer att vara svart att besvara om malséattningen
uppfylls med stod av flodesmatningar i gaturummet, utan malet féljs lampligen upp med
resvaneundersodkningar. Det kommer att kravas separata resvaneundersokningar for att
besvara om malet uppfylls i en specifik tatort, alternativt fordjupade urval inom ramen fér en
nationell resvaneundersokning.

Etappmal alternativ 2

Cyklingen per person i tatorter ska 6ka med x procent till &r

2030, utan att gang- eller kollektivtrafiken minskar.

Cyklingen kan matas som trafikarbetet med cykel, alltsa antalet kilometer som cyklas i en
tatort (cykelkilometer). Det gar dven att folja persontransportarbetet matt som
personkilometer. For att detta ska vara mdjligt att mata behéver den metod som anvands vara
anpassad for att méta trafikarbetet med cykel inom hela det vagnéat som &r relevant for cykling
(se avsnitt 3).

Trafikarbetet med cykel kan foradndras som ett resultat av en positiv eller negativ
befolkningsutveckling, snarare an av férandrade resmaonster. Darfor bor cyklingens utveckling
foljas med matt som tar hansyn till befolkningen. Antingen befolkningen inom respektive tatort
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eller inom kommunen. | de fall flera kommuner ingér i en gemensam arbetsmarknadsregion,
dar aven cykelpendling mellan kommuner forekommer kan det vara relevant att relatera
trafiken till befolkningsutvecklingen i flera angransande kommuner, men detta bor avgéras
med beddmningar i de enskilda fallen.

Avgransningar for etappmalet

De tva forslagen till etappmal ovan namner bada “tatorter”. | detta begrepp ingar bade sma
samhallen, centralorter, stérre kommuner och rena storstadsomraden. Det ar majligt att
avgransa malformuleringen till att bara gélla ett begransat antal tatorter. For att det anda ska
uppfattas som ett nationellt mal bor inte en sddan avgransning goras for snavt. For att malet
ska omfatta minst héalften av landets befolkning bor etappmalet avse tatorter med 25 000
invanare eller fler (jimf Tabell 3.1), som &r 49 stycken.

Nyttan av 6kad cykling ar i princip lika stor i mindre som storre tatorter, om man ser till
effekterna pa folkhalsa och minskad klimatpaverkan. Halsoeffekterna kopplade till minskade
utslapp av luftfororeningar kan dock i forsta hand forvantas i storre tatorter. Dels for att det &r
vanligare med 6verskridande av luftkvalitetsnormer dér, och dels darfér att fler exponeras i
dessa tatorter. Potentialen for att 6ka cyklingen beddéms vara storre i de nagot stérre
tatorterna. Utan att ndrmare kvantifiera detta kan vi konstatera att fler kan férvantas dra nytta
av exempelvis en ny cykelled ju storre orten dar den etableras ar. Samtidigt innebar skillnader
i markpriser att det inte ar sékert att den samhallsekonomiska kostnaden for att astadkomma
Okad cykling i storre tatorter ar lagre &n kostnaden for att astadkomma motsvarande 6kning i
mindre tatorter.

5.5 Konsekvenser av att satta ett mal for
Okad cykling

Om ett nationellt mal for 6kad cykling faststélls medfér det konsekvenser av olika slag. Hur
omfattande dessa konsekvenser blir, och vilka som kommer att berdras av dem beror i forsta
hand pa vilken typ av mal som faststalls. Ett évergripande, icke tids- eller nivasatt mal kan
antas medféra mycket sma konsekvenser. Det skulle kunna anvandas for att betona en
viljeinriktning infor en kommande infrastrukturplaneringsomgang, men skulle utéver det inte
innebara nagra betydande konsekvenser for vare sig allmanheten, kommunerna eller
regionerna. Det innebér endast ett marginellt fortydligande av den precisering som anvants
inom transportpolitiken de senaste atta aren, om att forutsattningarna att vélja kollektivtrafik,
gang och cykel ska forbattras. Preciseringen har kritiserats da den egentligen inte beskriver
nagon tydlig nskan om en férandring i det faktiska resandet, vilket d& &r en skillnad jamfort
med ett 6vergripande mal om 6kad cykling.

Ett tids- och nivasatt etappmal om 6kad cykling skulle daremot innebéra forvantningar pa
resurser kopplade till atgarder for att nd malet, och pa resurser for att kunna félja upp
maluppfyllelsen. Trafikanalys valjer att har kvalitativt beskriva forvantade konsekvenser av ett
etappmal motsvarande dem som beskrivits i foregdende avsnitt.
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Effekter for stat, regioner och kommuner

Om ett nationellt etappmal for 6kad cykling i tatorter faststélls maste staten rakna med att
styra resurser till atgarder som gor det mojligt att sakerstalla att malet nas, och att det ar
mojligt att folja upp detta. Det innebér att den matmetod som staten rekommenderar for att
félja cyklingens utveckling, och/eller den nationella officiella statistiken bér utformas for att
kunna belysa cyklingens utveckling i forhallande till det nationella malet. Det kommer ocksa att
innebara att de framjandeatgarder (se avsnitt 4) som innebar att staten subventionerar, eller
tar delar av kostnaderna for en forbattrad matning av cykeltrafik blir mer sannolika an atgarder
som innebar att kostnader tas av regioner eller kommuner.

Regioner och kommuner bor rakna med att en 6kad andel av de tillgangliga
investeringsresurserna for transportinfrastruktur reserveras for atgarder som bidrar till det
nationella malet om 6kad cykling. Behovet av att arbeta med uppdaterade cykelplaner och
cykelstrategier kommer darmed att 6ka. En 6kad cykling i tatorter kan leda till att en tkad
andel av de samlade resurserna gar till tatortsomraden, men det behéver inte bli sa eftersom
investeringar i annan infrastruktur i samma omraden istallet kan minskas.

Effekter for foretag

Det gar inte att se nagra direkta effekter for foretag om ett mal om okad cykling antas. Om
arbetet mot malet blir framgangsrikt och cyklingen 6kar kan det dock medféra indirekta
konsekvenser. En 6kad cykling i tatort kan dstadkommas genom att arbetspendlingen med
cykel okar. Foretag kan da rakna med en tkad efterfragan pa goda maéjligheter for
cykelparkering och ett 6kat behov av tillgang till omkladningsrum och duschar pa
arbetsplatser. A andra sidan minskar behovet av parkeringsplatser fér bilar i motsvarande
grad. En 6kad cykling kan ocksa bidra till en minskad sjukfranvaro pa arbetsplatsen, men det
ar svart att géra antaganden om vilka de matbara effekterna for enskilda foretag blir. Pa
befolkningsniva har samband mellan cykelpendling och minskad risk for att utveckla cancer
eller hjartkarlsjukdom eller drabbas av tidig déd kunnat pavisas (Celis-Morales, Lyallm fl.
2017), men effekterna fér enskilda individer eller féretag kan inte forutses.

Effekter for allméanheten

Tillgangligheten med cykel bér 6ka som ett resultat av atgarder som vidtas for att uppfylla
malet. | forlangningen kan det innebara att tillgangligheten med andra fardmedel paverkas (se
externa effekter). Det ar rimligt att anta att det med tiden kommer att inféras styrmedel for att
uppmuntra till 6kad cykling. Dessa kan vara av olika art sAisom subventioner (som exemplet
med elcykelpremie), eller forandrade villkor for tjanstefordon och avdragsrétt for arbetsresor.
Detta ar dock snarast att betrakta indirekta konsekvenser av att infora ett nationellt mal, och
dessa konsekvenser bor utredas i samband med att eventuella beslut om styrmedel tas.
Positiva indirekta konsekvenser, som upptrader om cyklingen faktiskt 6kar p& det satt som
malet uttrycker, handlar om minskad ohéalsa pa grund av bristande fysisk aktivitet.

Externa effekter

En 6kning av cyklingen motiveras bland annat av minskade negativa externa effekter pa
miljon och halsa. Forvantade externa effekter av att satta ett mal for 6kad cykling ar darmed
de som uppraknats tidigare i detta avsnitt: starkt folkhalsa, minskade utslapp av vaxthusgaser,
partiklar och kvaveoxider, samt minskat trafikbuller.
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Om den 6kade cyklingen &stadkoms genom atgarder som pa nagot satt inskranker
tillgangligheten med andra fardmedel uppstar dven negativa externa effekter. Det kan till
exempel handla om minskad tillganglighet med personbil eller férsamrad tillganglighet for
gangtrafikanter eller personer med funktionsnedsattningar.

| KORTHET:

En okad och saker cykling kan bidra till manga viktiga samhallsmal sasom folkhalsa,
miljo, tillganglighet och sysselsattning.

Pa regional och kommunal niva forekommer malsattningar som anknyter till alla de
nationella mal som cykling har potential att bidra till. Regionala och lokala skillnader
aterspeglas i skilda fokus i malsattningarna. Madnga kommuner och regioner har
faststallt mal om 6kad cykling och/eller mal om att cykelns andel av antalet resor ska
Oka.

En okad cykling ar inte ett mal i sig, utan ett instrument eller medel for att na andra
mal. | utformningen av politik och atgarder for att uppna en okad cykling, maste alltid
de verkliga, i sig efterstravansvarda malen vara i fokus. Annars kan en 6kad cykling
uppnas utan att vare sig folkhalsan, miljon, tillgangligheten eller sysselsattningen
forbattras.

Den cykling som har storst potential att bidra till manga andra mal, ar den dagliga
cyklingen i tatorter. Om ett etappmal for okad cykling ska faststallas, ar det darfor
lampligt att det malet tar sikte pa den delen av cyklingen. Trafikanalys foreslar darfor
ett mojligt nationellt m&l om 6kad cykling som framhaller att den 6kade cyklingen ska
bidra till andra malsattningar, och att detta mal kompletteras med ett sarskilt etappmal
som galler 6kad cykling i tatorter. Om det befinns lampligt kan etappmalet avgransas
till att omfatta storre tatorter. For att etappmalet ska omfatta minst halva befolkningen
behdéver storre tatorter definieras som de med 25 000 invanare eller fler.

Om regeringen valjer att foresla och faststélla ett nationellt mal om 6kad cykling far det
konsekvenser for stat, kommuner, regioner, foretag och allménheten. En direkt
konsekvens &r att ett beslut om etappmal kommer att leda till forvantningar om att
resurser for att nd malet, och att folja upp att det nas anslas av staten. Huvuddelen av
de positiva konsekvenserna uppstar om cyklingen verkligen 6kar pa det satt som
malet beskriver.
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6 Diskussion och slutsatser

6.1 Trafikanalys slutsatser och
rekommendationer

Faststall eventuella mal for cykling innan matmetoden bestams

En slutsats ar att staten inte bér rekommendera en viss matmetod, innan regeringen tagit
stallning till om det ska faststéallas ett nationellt mal for 6kad cykling eller inte. Skalet ar att det
ar viktigt att ha en idé om hur ett mal ska kunna féljas upp, innan malet faststalls. Om
méatmetoden bestams férst kommer det antingen att begransa vilken typ av mal som kan féljas
upp, eller sa kan de rekommenderade matmetoderna behova andras igen.

Dagens kommunala méatningar anvands felaktigt

De bilder av cyklingens utveckling som ges av den nationella resvaneundersékningen och av
de flodesmatningar som gors pa lokal niva skiljer sig at, eftersom forutsattningarna for
matningarna inte ar desamma. Problemen i att tolka utvecklingen uppstar i rapporteringen av
de kommunala matningarna, som inte representerar mer an en begransad del av cyklingen,
pa ett fatal platser och under en mycket kort tid. Det ar tva olika sétt att félja cyklingens
utveckling, med helt olika ramar. Den nationella RVU-n utgor ett representativt genomsnitt av
resandet hos Sveriges befolkning under hela aret. Kommunerna mater cykling pa enskilda
lankar med mycket cykeltrafik och d& den ar som storst. Med sa olika ramar kan bilderna
aldrig bli desamma (figur 6.1).

Figur 6.1. En flodesmatning langs starka cykelstrak nara centrum i kommunens tatort (lilla rektangeln) kommer
att ge en annan bild av cyklingens utveckling &n en resvaneundersékning som har hela kommunens
befolkning eller i vissa fall regionens eller nationens befolkning som malgrupp (stora rektangeln).
Flodesmatningen i centrum sager mycket lite om cyklingen i allmanhet utanfér matomradet, och den bredare
resvaneundersokningen kan séllan svara pd hur cyklisten valt cykelvag genom centrum.
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Om det ar onskvart att harmonisera bilderna som f&s med respektive metod gar det att gora
pa tva satt:

- Jamfor matningarna av cykelfloden som kommunerna gor idag endast med hur de
yrkesverksamma bosatta i storre tatorter svarar om cykelresor i
resvaneundersodkningen.

- Utoka cykelflddesmatningarna pé ett satt sa att de battre fangar utvecklingen i hela
det aktuella natet for cykeltrafik. Det vill saga inte bara med fokus p& cyklingen langs
centralt belagna starka cykelstrak.

Trafikanalys rekommendationer avseende matmetoder

Av uppdraget framgar att Trafikanalys ska ta fram en enhetlig metod for systematiska
maétningar av cykeltrafik. Det ar var bedémning att de lokala férutsattningarna skiljer sig s&
mycket at, att det ar svart att faststalla en specifik datainsamlingsmodell som passar Gverallt.
Istallet har vi redovisat en metodik som sakerstéller att resultaten blir jamforbara och
enhetliga. Trafikanalys rekommenderar att resultat som redovisar cykelfloden i hela det
relevanta cykelvagnatet ska efterstravas. Hur det kan goéras beskrivs i kapitel 3. Oavsett om
den underliggande datainsamlingen gérs med manuella réakningar, mobila
flodesmatningsutrustningar, fasta matpunkter eller en kombination av dessa, resulterar den
foreslagna metodiken i en mer komplett bild av den totala cykeltrafiken i det vagnat som
identifierats som relevant.

Den bild som fas av flodesmatningar i framfor allt tatorter kan sedan kompletteras med
resvaneundersodkningar. Resvaneundersokningar kan anvandas for att berédkna andelen resor
som gdrs med cykel, ndgot som inte kan goéras med enbart flodesmétningar av cykeltrafiken.
Dessutom ger resvaneundersokningar besked om resans anledning, vilket ar mycket viktig
information for att kunna valja ratt atgarder for att astadkomma en 6kad cykling. Trafikanalys
menar att det vore 6nskvart att de resvaneundersokningar som genomfors lokalt och regionalt
antingen utformas sa att resultaten blir jamforbara med dem som erhalls i den nationella
resvaneundersodkningen, eller att de genomférs genom férdjupade urval i den nationella
undersokningen.

Atgarder for framjande av rekommenderade matmetoder

Valet av vilka atgarder som vore bast for att framja anvandandet av en enhetlig matmetod
paverkas av om det faststalls ett nationellt mal fér 6kad cykling eller inte. Nagra
framjandeatgarder bedoms vara aktuella oavsett om det finns en uttryckt malsattning eller
inte. Det finns ett behov av kunskapsuppbyggnad och informationsspridning for att férbattra
k&nnedomen om den enhetliga matmetodiken, och det kommer att finnas ett behov av en
datavard for 6ppna cykelméatningsdata, som kan leda till en forbattrad kunskap om
effektsamband och férvantade cykelfléden.

Om ett mal faststélls kommer férvantningarna att 6ka pa att staten ska ta ett storre ansvar for
kostnaderna férknippade med att f6lja utvecklingen, och da blir framjandeéatgarder av den
typen viktigare. Det géller till exempel mdjligheten att subventionera matningar.

Om inget nationellt mal antas kommer regioner och kommuner &nda inte att sakna
malsattningar for cyklingens utveckling. Det blir naturligt att de kommuner som vill bestélla
fordjupade urval i den nationella resvaneundersdkningen kan géra det enligt den
sjalvkostnadsprincip som varit rddande hittills. Det kan ocksa tankas att det blir mer aktuellt
med framjandeédtgarder som i dagslaget bedéms som osakra, sdsom en
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ramavtalsupphandling i SKL Kommentus regi, om kommunerna inte férvantar sig nagra
tillkommande statliga resurser for att mata uppfyllelse av ett nationellt mal.

6.2 Konsekvenser av forslagen

Konsekvenser for foreslagen matmetod, framjandeatgarder och av nationellt mal har beskrivits
under respektive kapitel.

Effekter av jaAmforelsealternativet

Om inga atgarder genomfdrs bedéms dagens problem med flera olika bilder av cyklingens
utveckling kvarsta, vilket i sin tur kan forsvara uppfdljning, utvardering och planering for att
framja mojligheterna att valja cykel. Skillnader mellan kommuner och mellan lokal, regional
och nationell niva vad det galler matmetoder och tolkning av resultaten kommer finnas kvar.
Risk finns att Trafikverket och VTI:s rekommendationer fér hur cykelmatning bér genomfoéras
fortsatter att vara okénda for de flesta kommuner och darmed inte kan bidra till mer enhetlig
cykelmatning. Rekommendationerna gallande flodesmatningar medger inte heller att
resultaten kan generaliseras och att kunskapen som kan fas fram via resvaneundersokningar
begransad dels vad det géller barns resor, dels vad det géller hur cykelresorna ser ut éver
aret och varfor. Preciseringen att forutsattningarna att valja kollektivtrafik, gang och cykel till
de transportpolitiska malen kommer finnas kvar, tills eventuell férandring av mélstrukturen
inom transportsektorn, och pa sa satt satta visst fokus pa cykelfrdgorna i utformningen av
investeringar och atgarder.

Effekter av forslagen
Effekter for staten

Det gar att se kopplingen mellan den nationella cykelstatistiken och de lokala matningarna
som kartor i olika skalor. Den nationella resvaneundersokningen ar rikskartan, i skala

1:1 000 000, som ger en bild av laget i nationen, och nagorlunda val i respektive region.
Lokala resvaneundersékningar har ofta kommunen som fokus, och kan sagas beskriva
resandet lokalt i skala 1:100 000. Slutligen har vi da den lokala flodesmatningen av
cykeltrafiken, som oftast begrénsas till tétorter, men ger en god bild av fléden inom det
omrade som méts nastan pa en orienteringskartas niva 1:10 000.

Trafikanalys bedémer att det inte finns ndgra maojligheter att utifran lokalt utférda matningar
stalla samman en nationell statistik éver cyklingens utveckling. Det beror p& att det ar alldeles
for f& kommuner som mater cyklingen pa ett systematiskt satt idag, och dven om alla dessa
skulle 6verga till en enhetlig matmetodik skulle det inte bli representativt for cyklingens
utveckling i landet som helhet. Daremot 6kar mojligheterna att gora jamforelser mellan
kommuner och regioner som genomfér matningar enligt en gemensam metodik. Med den
metodik som foreslas i denna rapport okar ocksa jamforbarheten mellan lokala matningar och
den nationella resvaneundersdkningen. Detta eftersom ramen fér lokala flodesmatningar
foreslas andras sé att de battre motsvarar den ram som tacks in av resvaneundersokningen.

Den nationella statistiken dver cyklingens utveckling kommer &ven i framtiden att vara
baserad pa en nationell resvaneunderokning. Formerna for resvaneundersokningen ar for
narvarande under utveckling, men &ven kommande undersdkningar kommer att inkludera
cykling och cykel som fardmedel. Den nationella undersékningen ger en god bild av den
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sammantagna utvecklingen i riket, och kan i viss utstrackning brytas ner p& regional niv4, eller
i olika kommungruppsindelningar. For att fa en mer lokal bild av resvanorna fordras fordjupade
urval, eller kompletterande lokala undersokningar.

Konsekvenserna for den statliga transportstatistiken beror huvudsakligen pa i vilken
utstrackning kommuner och regioner véljer att bestalla férdjupade urval i kommande nationella
resvaneundersodkningar. Om fler kommuner och regioner véljer att bestalla férdjupade urval
kommer det innebéara battre underlag for den nationella statistiken och méjligen ocksé hogre
svarsfrekvenser om urvalspersonerna kanner sig mer motiverade att besvara undersokningar
frdn kommuner och regioner som har stérre paverkan pa urvalspersonernas vardagsliv.

Fragan om vilka framjandeéatgarder som ska vidtas och hur de finansieras paverkar ocksa den
statliga nivan. Kunskapsspridning om féreslagen matmetod kan eventuellt rymmas inom den
beslutade budgeten for det nationella kunskapscentrumet om cykling hos VTI. Fragan om
maétningar och fordjupade urval ska subventioneras och i s& fall i vilkken grad kommer ocksé att
vara avgorande for konsekvenserna.

Effekter fér kommuner, regioner och landsting

Om fler kommuner borjar mata cykeltrafik Gver hela aret, hela natverket och for ett bredare
aldersspann oavsett om det galler floadesmatningar eller resvaneundersékningar kommer
kunskapen om cyklingens utveckling att forbattras. Om fler aktérer dessutom anvander en
gemensam metod innebér det att jamférbarhet kommer att 6ka.

Beroende pé dels vilka kostnader kommuner och regioner har for cykelméatningar i dagslaget,
dels vilken precision som 6nskas i matningarna kan féreslagen metod innebara 6kade
kostnader. Det &r inte sékert att kostnaden for matningen i sig blir hdgre, men det kommer att
uppsta nya kostnader i dels for att satta sig in i féreslagen matmetod, dels for att genomféra
matningar enligt den och dels for att rakna samman matningarna for att skatta transportarbetet
i hela det relevanta cykelvagnatet.

Om punkterna for flddesmatningar satts ut slumpmassigt s& som vi féreslar, innebar det ocksa
att tidigare synergieffekter mellan méatning for att folja cyklingens utveckling i en viss punkt
ocksd anvandes for att exempelvis planera drift och underhall, dimensionering av
cykelvagnatet eller for analys av effekten av en infrastrukturatgard kan minska.

De kostnader som skulle uppsta med férandrade matmetoder kan delvis kompenseras via
framjandeatgarder fran staten. Informationsspridning kan minska kostnaderna fér kommunens
kunskapsuppbyggnad och eventuella subventioner kan minska kostnaderna fér méatningar.

Effekter for foretag

Forslagen innebar troligen inga eller mycket sma effekter for foretag. | den méan fler lokala och
regionala aktérer valjer att delta i den nationella resvaneundersékningen eller ett centralt
ramavtal uppréttas kan marknaden for resvaneundersokningar koncentreras till farre aktorer.

Okat fokus pa cykeltrafikmatningar, bade i form av resvaneundersokningar och
flodesmatningar skulle kunna 6ka antalet matningar och pa sa sétt skapa en stérre marknad.
Forutsatt att marknaden har en ndgorlunda fungerande konkurrens férvantas detta inte leda till
nagra eller mycket marginella samhallsekonomiska konsekvenser.

Effekter for allmanheten

Om antalet resvaneundersékningar, eller om de resvaneundersdkningar som genomférs
omfattar fler respondenter, 6kar uppgiftslamnarbérdan. Eventuellt skulle positiva indirekta
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effekter kunna uppst& om forslagen leder till battre kunskapsunderlag om cykeltrafiken, vilket i
sin tur leder till mer effektiva atgarder, som vidare leder till forbattringar for allmanheten i form
av Okad tillganglighet, forbattrad hélsa eller liknade.

Externa effekter pa miljo, halsa och sakerhet

Méatningarna i sig bedoms ha mycket marginell paverkan pa miljo, halsa och sékerhet. Om ett
eventuellt mal om cykling leder till 6kad cykling sa skulle det kunna uppsta positiva indirekta
effekter for miljon i form av minskad klimatpaverkan, minskade luftféroreningar, sakrare
cykling och darmed mindre olyckor och skador, samt béttre folkhalsa och mindre
produktionsbortfall frdn sjukskrivningar och kostnader for sjukvarden.
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Bilaga 1 — Uppdraget

Beslut
Regeringsbeslut nz
Regeringen
2017-04-27
N2017/03128/TS
Néringsdepartementet Trafikanalys

Torsgatan 30
113 21 Stockholm

Uppdrag att utveckla metoder fér uppfélining av cykeltrafik

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar it Trafikanalys att ta fram en enhetlig metod for
systematiska mitningar av cykeltrafik pd lokal och regional nivi, att limna
forslag pa hur en enhetlig dllimpning kan frimjas samt att formulera mojliga
mdlsittningar for dkad cykling pa nationell niv.

Ett sitt att styra mot en viss utveckling ir att sitta médl. I uppdraget ingir
dven att formulera méjliga milsittningar for 6kad cykling pa nationell nivi.
Foreslagna milsittningar ska atfoljas av en grundlig analys som bl.a.
tydliggér vad som kan mélsittas och hur det forhéller sig dll andra alternativa
milsittningar. Dessutom ska Trafikanalys redovisa hur forslagen forhiller sig
till de forslag som myndigheten hat limnat i uppdraget om att se Gver
transportpolitiska preciseringar och limna forslag till indikatorer for att folja
upp de transportpolitiska milen.

Uppdraget bor samordnas med arbetet med den nationella cykelstatistiken.
Arbetet med att ta fram en metod for systematiska mitningar bor ske i nira
samarbete med Trafikverket som redan paborjat arbete inom omridet.
Uppdraget ska i 6vrigt utforas 1 samtid med berorda aktorer.

Foreslagna mélsittningar ska atfoljas av en grundlig analys av potentella
konsekvenser av fotslagen, samt f6r- och nackdelar med att sitta mil f6r
Skad cykling.

Trafikanalys ska vid genomforandet av uppdraget ha ett nira samarbete med
Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) samt inhimta kunskap och syn-
punkter frin relevanta myndigheter, organisationer och féreningar.

Telefonvaxel: 08-405 10 00 Postadress: 103 33 Stockholm
Fax: 08-411 36 16 Besdksadress: Méaster Samuelsgatan 70
Webb: www.regeringen.se E-post: n.registrator@regeringskansliet.se
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Trafikanalys bor dven i atbetet ta hinsyn till vad som framkommit i arbetet
med Trafikanalys tidigare uppdrag att se Gver transportpolitiska preciseringar
och limna férslag till indikatorer for att f6lja upp de transportpolitiska milen
(dnt N2016/05490/°TS).

Trafikanalys fir fér uppdraget rekvirera hogst 1 000 000 kronor frin
Trafikverket under 2017. Kostnaderna ska belasta anslaget 1:1 Utveckling av
statens transportinfrastruktur, anslagsposten 12.1 Planeting, stéd och
myndighetsutévning inom utgiftsomride 22 Kommunikationer.

I budgetpropositionen for 2016 (prop. 2016/17:1 utg.omt. 22) foteslog
regeringen en tviirig satsning pi cykelfrimjande dtgiirder; 25 miljoner
kronor 2016 och 75 miljoner kronor 2017. Riksdagen beslutade i enlighet
med tegetingens férslag (bet. 2016/17:TU1, tskr 2016/17:100). Detta
uppdrag om metoder f6r uppfoljning ingdr inom ramen fér dessa medel.

Uppdraget ska redovisas till Regetingskansliet (Niringsdepartementet) senast
den 1 december 2017.

Skalen for regeringens beslut

I arbetet med att uppni ett hillbart transportsystem dr det angeliget att
forutsittningarna att vilja ging, cykel och kollektivtrafik stirks. Ett dkat
cyklande har betydelse bide for det 6vergripande transportpolitiska milet
samt funktionsmilet om tllginglighet och hinsynsmailet for sikerhet, miljo
och hilsa, samt f6r miljokvalitetsmalet God bebyggd miljo.

Regeringen vill frimja ett 8kat siikert cyklande 1 hela landet. Det finns bide
statliga, kommunala och enskilda vighillare som har ansvar for ging- och
cykelviigar. Samtliga aktOrer pd respektive nivd méste verka for att forbittra
férutsittningarna for att vilja ging och cykel.

I dagsliget ir kunskapsliget om huruvida cyklandet minskar eller 6kar pa
lokal nivd bristfilligt. Uppféljning och tillimpning av mitmetoder behver
forbittras. For att kunna f6lja hur cyklingen utvecklas vill regeringen dérfor
forbittra forutsittningarna for uppfoljning om cykling pa lokal och regional
nivi.

2(3)
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Pi regeringens vignar

O

Anna Johansson

Kopia tll

Statsridsberedningen/SAM
Socialdepartementet/FS och JAM
Finansdepartementet/BA och K
Utbildningsdepattementet/F och UF

Milji- och enetgidepartementet/ME, MM och KL
Niringsdepartementet/SUBT, TIF, MRT, PBB, IFK, FT, RTS och RS
Kulturdepartementet/D
Arbetsmarknadsdepartementet/T

Boverket

Sveriges Kommuner och Landsting

Statens vig- och transportforskningsinstitut
Statens skolverk

Tillvixtverket

Transportstyrelsen

Trafikverket
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Bilaga 2 — Planering och
genomforande av en statistisk
undersdkning

1. Malformulering
Ett forsta steg i en statistisk undersékning ar att bestdmma vad man vill méata och varfér. Vilka
mal med cykling vill man uppna?

2. Planering

| planeringsstadiet galler det att bestamma vilken metod som bast kan svara upp till de mal
som ar uppsatta i steg 1. Det ar viktigt att fundera igenom vilka férdelar och brister olika
metoder har. For att kunna géra det galler det bland annat att ta fram vilken malpopulation
undersokningen har och vad det finns for urvalsram som skulle kunna anvandas for att na
malpopulationen. Det behéver bestammas hur urvalsramens eventuella under- och
Overtackning ska hanteras och metod for att generalisera resultaten till den malpopulation som
man &r intresserad av att studera. Vidare behdver det bestammas i planeringsfasen hur
resultateten fran undersokningen ska analyseras. Det behover ocksa tas fram en plan fér hur
matfel ska hanteras. Om varianserna ar héga bér man évervaga metoder for att reducera
dem, till exempel genom stratifiering.

3. Datainsamling
Observationerna samlas in.

4. Analys
Med utgangspunkt fran steg 2 sammanfattas observationerna i analyssteget. Malvariabler och
varianser beraknas.

5. Rapportering

For att beslutsfattarna ska kunna fatta bra beslut &r det viktigt att resultat fran undersokningen
sammanstalls pa ett satt som gor det latt att forsta vilka slutsatser som gar att dra frén den
statistiska undersokningen. Foérutom resultaten ar det viktigt att beskriva de brister som finns i
undersokningsmetodiken och som har uppkommit i sjalva datainsamlingen som kan ha
paverkat resultatets giltighet.
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Bilaga 3 — Beskrivning av Sveriges
tatorter och cykelvagnat

Det icke-statliga cykelvagnatet

Metoden for berdkning av trafikarbetet med flodesméatningar som beskrivs i avsnitt 3.4 &r
kéanslig for gransdragningen av det relevanta cykelvagnatet. | Tabell B3.1 har nedan visas de
kommunala och enskilda vagnaten som till dags dato ar registrerade i den Nationella
vagdatabasen (NVDB). Som synes varierar det relevanta vagnatet mellan 1 800 mil och 8 000
mil, beroende pa gransdragning, en skillnad pa 440 procent. Till detta kommer park- och
skogsvagar, stigar och andra farbara leder som anvands for cykling men som inte finns
inregistrerat i NVDB.

Det &r alltsd av storsta vikt att tinka igenom hur det natverk definieras dar cykling sker i
kommunen, och att halla det i minnet genom hela skattningsprocessen, fran urval av
matpunkter till rapportering av resultat.

Tabell B3.1. Langd pd icke-statliga vagar i NVDB som gér att cykla pa.

Kilometer Kommunal Enskild Summa
Cykelvag 18 170 1272 19 442
Andelar cykelvag 93 % 7% 100 %
Max 40-vag 22 431 9 909 32 340
Andelar max 40-vag 69 % 31% 100 %
Summa cykelvag + max 40-vég 40 601 11181 51782
Andelar cykelvéag + max 40-vag 78 % 22% 100 %

38 960 21 547 60 507
Andelar max 50-vég 64 % 36 % 100 %
Summa cykelvag + max 50-vég 57129 22820 79 949
Andelar cykelvéag + max 50-vag 1% 29 % 100 %

Kalla: Nationella vagdatabasen, NVDB (uttag 2017-11-08)
Anm: Max 40-vag och Max 50-vég i tabellen inkluderar alla icke-statliga vagar med hastighetsbegransning fran
gangfart upp till 40 km/h eller 50 km/h.
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Tatorter i Sverige

Var metod for flddesmatning utgar fran matningar i forsta hand i storre tatorter, eller pa vagar
som slutar i stdrre tatorter. Tatorter & sammanhéangande bebyggelse med minst 200
invanare. | det har stycket gor vi en uppskattning av langden péa cykelvagnatet for tatorter av
olika storlek. Det gors ocksa for att fa en uppfattning av hur stora tatorterna ska vara for att bli
aktuella for flodesmatning av cykeltrafiken.

Det finns tyvarr inte majlighet att ur NVDB saga om vagar ligger i tatort eller inte, utan vi maste
i uppskattningen av kommunernas cykelvagnat utga ifrAn genomsnittliga varden for riket. |
NVDB maste urvalen av vagar géras per kommun.

Egentligen ska urvalen goras i cykelvagnatet i hela kommunen, men vi férutsatter att den
storsta delen av det ligger i tatort, och det ar ocksd huvudsakligen i tatort som kommunerna
idag mater cykelfloden. Kommunerna kan emellertid ha manga fler tatorter an den centrala,
och aven dessa perifera tatorter bor finnas med i urvalsramen. Nagra tatorter, framfor allt i
storstaderna, spanner ocksa ver flera kommuner. Vi har i den har analysen inte gjort nagra
forsok att skatta hela tatortsytan per kommun, vilket vore det mest relevanta i det har
sammanhanget.

Det totala antalet tatorter i Sverige ar 1 979 stycken och omfattar tillsammans en yta av 6 174
kvadratkilometer (2015). 8,70 miljoner invanare bor i tatort, dvs. 1,30 miljoner eller 13 procent
bor inte i tatort (31 dec 2016).53

Vi sag i Tabell B3.1 att langden pé cykelvagnatet inklusive vagar med maximal
hastighetsbegransning pa 50 km/h, inklusive enskild vag, var cirka 8 000 mil. Om vi delar det
pa den totala tatortsarean far vi att en tatort i genomsnitt har 13 kilometer cykelbar vag per
kvadratkilometer. Med de mindre avgransningarna av cykelvagnatet far vi genomsnittliga
cykelnat enligt Tabell B3.2.

Tabell B3.2. Skattningar av langden cykelbar vag per tatort med olika avgransningar.

Léngd, km Cykelbar vag per km?
tatort, km

Endast kommunal cykelvag 19 442 29
Kommunal cykelvag + max 40 km/h 40 601 6,6
Kommunal cykelvag + max 50 km/h 57 129 9,3

Kommunal cykelvag + max 50 km/h,
inklusive enskild vag 79949 13,0

Kéllor: SCB, NVDB

Tva begransningar med det har sattet att rakna ar:
1. Viantar att all kommunal och enskild cykelvag ligger inom tatort

2. Om cykelvag och "max 40- eller 50-vag” I6per parallellt sa blir de dubbelraknade den
strackan.

53 Folkmangden avser den 31 dec 2016, inom 2015 ars tatortsgranser. Befolkning skriven per fastighet inom
tatort.
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Skattningarna i det har avsnittet ska alltsa endast ses som forsta approximationer, och for
varje kommun som 6vervager att anvanda metoden ar det nbdvandigt att skaffa sig en mer
noggrann uppfattning om langden pa sina cykelbara vagnat.

Antal tatorter av olika storlek och deras uppskattade cykelvagnat

For att fa en uppfattning av hur manga tatorter som kan bli aktuella for flodesmatning enligt
metoden redovisar vi har uppgifter om arealer och invanarantal. Vi redovisar ocksa
schablonberakningar av langden av det cykelbara vagnatet for tatorter av olika storlek, enligt
Tabell B3.3.

I reckommendationerna i Niska, Nilsson, m.fl. (2012) och Trafikverket (2012a) forutsattes att
kommunen hade minst 25 000 invanare. Det galler idag for 104 kommuner.

Om man istallet tittar pa tatortsbefolkningen inom kommunerna ar det cirka 85 kommuner som
har en befolkning pa mer an 25 000 invanare i tatort. | den siffran ingar alla 12 kommunerna
med del i Stockholms tatort och de fyra kommunerna med del i Goteborgs tatort.

Dessa 85 kommuner har tillsammans en tatortsarea pa 3 660 kvadratkilometer. Enligt
schablonen i Tabell B3.3 skulle det innebara att upp till 4 800 mil cykelbar vag skulle ing& i
den totala urvalsramen for alla cykelflddesundersdkningarna.

Kommunen med den minsta ytan tatort i denna grupp, Sigtuna, skulle da ha 20 mil cykelbar
vag, medan den storsta, Stockholm, skulle ha 536 mil (uppdelat pa 12 kommuner).

Tabell B3.2 och Tabell B3.3 handlar om tatorter, ej kommuner. De galler alltsd huvudsakligen
de centrala tatorterna, inte alla tatorter inom kommunens granser.

| Tabell B3.3 ges sammanfattande statistik pa antal tatorter av olika storlek, medelareal,
befolkning samt genomsnittlig 1angd pa det cykelbara vagnatet.

Tabell B3.3. Tatorter i Sverige, deras areal och befolkning, samt en uppskattning av langden p& deras
cykelvagnat.

Antal Medelareal, Befolkning, Ungefarlig 1angd pa cykelvagnat enligt
tatorter  km? 1 000-tal schablon, km
(2016-12-31)

max 40 max 50 max 50 km/h
Tatort/Befolkning km/h km/h inkl enskild vag

1 2723 3831 5361
1 215 582 1414 1 990 2784
1 77 307 506 713 997
3 235 2428 1545 2175 3043
19 37 1703 243 342 479
27 20 949 132 185 259

10 000-25 000 inv 75 11 1174 72 102 142

3 000-10 000 inv 221 5 1192 33 46 65

Totalt / medel 345 11 7 446 25504 35 887 50 221

Kéllor: SCB, NVDB
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| Tabell B3.4 ges istallet den uppskattade sammanlagda langden pa det cykelbara vagnatet,
per storlekskategori pa tatorterna.

Tabell B3.4. Uppskattad sammanlagd langd p& det cykelbara vagnéatet, med olika avgransningar pa tatorter.

Cykelvag + max 40  Cykelvag + max Cykelvag + max 50
km/h, km 50 km/h, km km/h inkl enskild vag,
km

Tatortsstorlek

Kallor: SCB, NVDB
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Bilaga 4 — Rumslig variation

En uppfattning om den rumsliga variationen av cykeltrafiken ges av Trafikverkets
Effektsamband, avsnitt 3.2.3 (Tabell B4.1 och Figur B4.1) (Trafikverket 2016). De ger
schabloner som ar resultatet av en sammanstélining av en mangd kommunala méatningar
under flera ars tid (Berg 2017).

Tabell B4.1. Cykelflédens avstdndsberoende fran centrum i tatorter av olika storlek, &rsmedeldygnstrafik
(ADT).

Qc

Avstand fran centrum

10 000-30 000 250 175 75

30 000-60 000 500 350 150
60 000-90 000 800 560 240

90 000-120 000 1000 700 300

Kalla: Trafikverket (2016), Tabell 3.7, s. 17

For cykeltrafik p& landsbygd finns motsvarande samband, men d& beroende pa avsténdet frén
narmsta tatort (Figur B4.1)
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Figur B4.1. Arsmedeldygnstrafik (ADT) cyklister pa landsbygd, beroende p& avsténd till tatort och tatortens
storlek.
Kalla: Trafikverket (2016), Figur 3-2, s. 17
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En annan bild av den rumsliga variationen ges av métningar i Lund, som redovisades i Niska,
Nilsson, m.fl. (2012) (Tabell B4.2). Dar har natverket delats upp dels utifrdn avstand fran
centrum, dels utifran funktion. Vi ser dar att variationskoefficienten for flodena varierar mellan
olika delar av natverket, beroende pa hur det delas upp.

Tabell B4.2. Variationskoefficienter for olika grupperingar av matpunkter i Lund.
Gruppering Antal Variationskoefficient>*

matplatser
2002-2003 2002-2007

Totalt
Ej strak

Utanfér mellanringen

Kalla: Niska, Nilsson, m.fl. (2012), Tabell 19 p&s. 51

54| rapporten star det "Standardavvikelse mellan matplatser” i kolumnrubriken, men det anses orimligt. En
méjlighet skulle kunna vara att det var standardavvikelser i férandringen mellan méatéren, och mellan
maétplatserna, uttryckt i procentenheter. Det anses dock orimligt, bl.a. beroende pa att de ar angivna med tva
decimaler, medan forandringarna ar angivna utan decimal. Variationskoefficient, dvs. den relativa
standardavvikelsen gentemot medelvéardet, ar den enda rimliga tolkningen.
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Bilaga 5 — Variation | tiden

De standardavvikelser och konfidensintervall som anges i Vagverket (2008) (avsnitt 17) avser
variation inom matplats over tid (matveckor eller matdagar), da flodenas medelvarden antas
vara konstanta. Men for att medelflédena ska kunna antas vara konstanta éver hela aret
maste antaganden géras om sasongsvariationen, sd att matningarna kan raknas upp till
arsmedelvarden.

Sasongsvariationen antas kunna féljas via antingen lokala fasta heldrsmatpunkter, vilket ar att
foredra, eller med schabloner fr&n RVU Sverige (Bilaga 5) eller Trafikverkets Effektkatalog
(Trafikverket 2016). | Lund anvands en maskinell sexdygnsmétning fran 1997 for
dygnsvariationen, men ingen for sasongs- eller veckodagsvariationen, utan dar forlitar man sig
pa att matperioden ar vald sa att trafiken speglar arsgenomsnittet.

Olika typer av resor fordelar sig pa olika satt 6ver dygnet, veckodagarna och manaderna pa
aret. Har nedan visas hur arbetsresor, skolresor, fritidsresor och évriga resor fordelar sig éver
dessa tidsperioder. Kurvorna kan anvandas till att rakna upp trafik fran tillfalliga matningar till
helarsfloden och arsdygnstrafik (ADT).
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Figur B5.1. Procentuell fordelning av antalet delresor med cykel med olika starttidpunkt, fér olika resérenden.
Kalla: RVU Sverige 2011-2016
Anm: Felstaplarna anger 95 % konfidensintervall
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Variation over veckan
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Figur B5.2. Procentuell férdelning av antalet delresor med cykel for olika veckodagar och olika reséarenden.
Kalla: RVU Sverige 2011-2016

Anm: Felstaplarna anger 95 % konfidensintervall

Variation over aret
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Figur B5.3. Procentuell fordelning av antalet delresor med cykel for olika manader pa aret och olika
reséarenden.

Kélla: RVU Sverige 2011-2016
Anm: Felstaplarna anger 95 % konfidensintervall
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Geografiska skillnader

Cyklandet méatt som delresor per invanare (som vi kan kalla cykelfrekvens) skiljer sig
signifikant &4t mellan Sédra Sverige & ena sidan och Ostra och Norra Sverige & den andra
(Figur B5.4, till vanster). Det ar i manaderna November, Januari och Mars som
cykelfrekvensen ar signifikant hogre i Sodra Sverige an i Ostra och Norra Sverige. |

helarsgenomsnitt gor invanarna i Sodra Sverige 0,23 delresor med cykel per dag, medan
invanarna i Ostra och Norra Sverige gor 0,18-0,19 delresor med cykel per dag.
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Ostra Sverige Sodra Sverige Norra Sverige

Figur B5.4. Till vanster, variation av antalet delresor med cykel 6ver &rets manader, i Ostra, Sédra och Norra
Sverige (riksomraden). Kalla: RVU Sverige 2011-2016

Till héger, riksomraden (NUTS 1): Sédra Sverige — gront, Ostra — blatt, och Norra — gult. Kalla: Av Lokal_Profil,
CC BY-SA 2.5, https://commons.wikimedia.org/w/index.php?curid=10384067

Transportarbetet med cykel skiljer sig daremot inte 4t mellan de tre regionerna (Figur B5:5). |
genomsnitt cyklar svensken 610 meter per dag (inrdknat alla som inte cyklar alls).
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Figur B5.5. Antal kilometer med cykel per invanare och dag.
Kalla: RVU Sverige 2011-2016
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En alternativ kélla till upprakningar &r Trafikverket (2016), kapitel 3.3.5. Dér finns fordelningar
och index for cykeltrafik i tatort och p& landsbygd.

For tatort finns index for:
e Manader: totalt samt vardag och helgdag
e Veckodagar
¢ Timmar: totalt samt vardag och helgdag

For landsbygd finns enbart index for strak av "pendlingskaraktar”. Turistcykelvagar ar
uteslutna. De index som finns ar:

e Timmar: totalt samt vardag och helgdag

Materialet for cykling pa landsbygd &r enbart fran maj, juni, september och oktober, och darfor
finns det inga index per manad.
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Bilaga 6 — Urval av matpunkter
(lankar)

"Manuella” statistiska metoder

For att illustrera olika majligheter visas férst nagra alternativa metoder att vélja ut matpunkter
(lankar) i cykelvagnatet, dar man tar hansyn till att matpunkterna inte ska komma for tatt inpa
varandra, eftersom detta var ett problem i tidigare studier Niska, Nilsson m fl. (2010).

Vid urvalet av matpunkter ar det viktiga i det forsta steget att hitta lampliga lankavsnitt med ett
nagorlunda homogent fléde, och inte att hitta exakt ratt matpunkt pa lanken, eftersom den
oftast ges av olika praktiska hansyn. Det ska t.ex. inte luta fér mycket, hastigheten ska vara
tillrackligt hog, etc. Var pa lankarna som matutrustningen ska placeras behandlas inte
narmare har, utan vi hanvisar till tillverkarna av matutrustning och till tidigare studier (Davies,
Emmerson, m.fl. 1999, Emmerson, Pedler, m.fl. 1999, Vagverket 2008, Niska, Nilsson, m.fl.
2010, Ryus, Ferguson, m.fl. 2014a, b, Ryus, Butsick, m.fl. 2017).

Vid avgransningen av lampliga méatavsnitt pa lankarna ar det ocksa viktigt att ta hansyn till
stora start- och destinationspunkter. Hela det cykelbara vagnatet ska delas in i méatavsnitt som
inte Overlappar varandra, och som har en valdefinierad langd. Nar vi i metodbeskrivningen
skriver "lank” ar det samma sak som matavsnitt avgransade pa detta satt, och nar vi beskriver
hur matpunkter ska valjas ut ar det ocksa sjalva matavsnittet som ar i fokus.

Aven om de kanske inte verkar sardeles praktiska, skulle urvalen &ven kunna goras manuellt
med olika former av systematiskt urval av lankar:

a. Lagg en "grid” — ett regelbundet natverk, som kan vara kvadratiskt eller cirkulart
("spindelnat”) — 6ver matomradet pa karta, en grid for varje stratum. Avstandet mellan
gridens skarningspunkter ska vara skalenliga och garantera det antalet matpunkter i
stratat som ar bestamt.

b. Rubba griden med en slumpmassig offset i bAde x- och y-led. For varje punkt i
griden, valj narmaste cykellank inom det stratat.

c. Upprepa for varje stratum, med ny slumpmassig offset.

Det kan mgjligen vara svart att fa antalet matpunkter att stamma exakt med det
forutbestamda, och det kan kanske &ven vara svart att bestamma vilken som &r den narmaste
lanken fran gridens skarningspunkter. Det finns manga andra satt att vélja ut lankar pa ett
slumpmassigt satt, varav nagra ges i de Smith, Goodchild, m.fl. (2015) (avsnitt 5.1.2 Spatial
sampling)®°.

% Se www.spatialanalysisonline.com. | avsnittet ges ocksd manga lankar till annan GIS-programvara som kan
anvandas for urval i rummet och i transportnatverk.
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Figur B6.1. Exempel pd rumsliga slumpurval, punkter i tva dimensioner. Overst till vanster: regelbundet
(systematiskt), med slumpmaéssig referenspunkt. Overst till hoger: slumpmaéssigt (Poissonfordelning). Nederst
till vanster: regelbundet med slumpmassig offset vid varje punkt. Nederst till héger: regelbundet, med
slumpmassig offset i varje kolumn.

Kalla: de Smith, Goodchild, m.fl. (2015), figur 5-1.
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LN

(a) (b)

Figur B6.2. Slumpurval av punkter i ett natverk. Samma punktmangd till vénster (a i en kontinuerlig 2-
dimensionell geometri), dar punkterna inte ligger slumpmassigt férdelade, och i ett transportnatverk till hdger
(b), dar punkterna ligger slumpmassigt fordelade enligt en rektangulér fordelning, sett ur transportnéatverkets
perspektiv som ar 1-dimensionellt.

Kélla: Okabe och Sugihara (2012)

GIS: Fallstudie Norrképing

Vi har genomfort tva tester i GIS for att undersdka hur man kan goéra ett slumpmassigt urval av
matpunkter, med bivillkoret att det ska vara minst ett visst avstand mellan matpunkterna.
Undersokningsomrédet var Norrképings kommun, i likhet med i Niska, Nilsson, m.fl. (2012)
(kapitel 4.1). I den senare undersdktes dock bara den centrala tatorten.

Det som skiljer testerna &t ar den geografiska tackningen, och rampopulationen av cykelbar
vag.

| det forsta testet begransades undersokningsomradet till den centrala tatorten och cykelvag
enligt NVDB. Bilvagar som |6pte parallellt med cykelvag togs bort for att undvika
dubbelrakning. Det resulterade i ett cykelvagnéat pa 565 kilometer.
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| det andra testet utvidgades undersékningsomradet till hela kommunen, samtidigt som vagar
med hastighetsbegransning éver 50 km/h uteslots.®® DA blev cykelvagnatet 907 kilometer.

For arbetet har ArcGIS Arcmap 10.4.1 anvants med tillagget Create Random Sampling points
fran X-tools Pro.%’

Ett maxvarde for antalet matpunkter for det aktuella datasetet anges i GIS-verktyget. Det
betyder att verktyget placerar ut s& manga punkter som méjligt med hansyn taget till definierat
minimiavstand mellan punkterna.

Test 1 — endast inom centrala tatorten
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Figur B6.3. Exempel p& slumpmassigt urval i GIS med verktyget Create Random Sampling Points.

Cykelvagnéatet omfattar cykelvégar och dven vagar och gator med hastighetsbegransning upp till 50 km/h. Max-
antalet matpunkter var satt till 200, men resultatet blev endast 123 punkter.

Forfarande for test 1:

1. Uttag av NVDB data dver Norrkdping med cykel och bilvagar (Sverigepaketet). Urval
av tatortsomrade dar det finns cykelvagar registrerade i NVDB.

2. Borttagning av motortrafikleder och andra vagar dar det rader cykelférbud.

3. Urval av cykelvagar ur datasetet och buffring 25 meter pa vardera sida om
cykelvagen. Genomférande av dverlappsanalys for att ta bort parallella narliggande
bilvagar i datat. Resulterade i 565 kilometer cykel/bilvag att géra analysen pa.

4. Genomforande av analys med verktyg "Create Random Sampling points” langs
vagnat med installning 200 punkter och med avstand storre an 300 meter.

56 DA togs &ven en del mindre vagar utanfor tatort bort, med hogsta tilldtna hastighet 70 km/h, som det mgjligen
gar att cykla pa. Till exempel har skogsbilvagar da forsvunnit ur urvalsramen.
57 http://www.xtoolspro.com/help/pro/12.2/en/XTools_Pro_Components/Create Random_Sampling Points.htm
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Resultatet blev endast 123 punkter med minst 300 m emellan.

Tester gjordes da att utdka antalet matpunkter genom att minska minimiavstandet, med
resultat enligt Tabell B6.1. Men inte ens med minimiavstandet 100 meter kunde verktyget
placera ut 200 punkter. En mojlig orsak till det &r att det vagnat som studeras ar for litet for att
kunna f& ut 200 punkter med minst 100 meter mellan punkterna. En annan forklaring kan vara
att det finns brister i GIS-verktygets algoritm. Nagot som stodjer den senare hypotesen &r att
det bade i Figur B6.3 och Figur finns omraden som saknar méatpunkter, trots att de
uppenbarligen ligger langt frAn narmaste matpunkt.

Tabell B6.1. Resultat for tester med verktyget Create Random Sampling Points pa cykelvagnétet i Norrképings
centrala tatort. Max-antalet matpunkter var satt till 200.

Minsta avstand mellan  Antal
matpunkter, meter utplacerade
matpunkter
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Test 2 — hela kommunen

Figur B6.4. Exempel p& slumpmassigt urval i GIS med verktyget Create Random Sampling Points.
Cykelvagnatet omfattar férutom cykelvagar aven vagar och gator med hastighetsbegransning upp till 50 km/h.
Max-antalet matpunkter var satt till 200, men resultatet blev endast 162 punkter.

Forfarande for test 2:

1. Uttag av NVDB-data 6ver Norrképing med cykel- och bilvagar (Sverigepaketet). Urval
av tatortsomrade dar det finns cykelvagar registrerade i NVDB.

2. Borttagning av motortrafikleder och andra vagar dar det rader cykelférbud.

3. Urval av cykelvagar ur datasetet och buffring 25 meter pa vardera sida om
cykelvagen. Genomférande av dverlappsanalys for att ta bort parallella narliggande
bilvagar i data. Resulterade i 907 kilometer cykel/bilvag att géra analysen pa.

4. Genomforande av analys med verktyget "Create Random Sampling points” langs
vagnat med instéllning 200 punkter och med avstand storre an 300 meter.

Resultatet blev nu 162 punkter.

Trots att max-antalet punkter var satt till 200 och det finns tomma omraden kvar, har inte
verktyget formatt valja ut fler punkter. Enligt kommunikation med X-tools beror det pa en kand
brist i programvaran.

Det av Norrkdpings kommun rekommenderade cykelvagnatet &r bara en liten delméangd av
det totala cykelbara vagnatet (Figur B6.4). Om det definierade cykelvagnatet ar for litet
kommer uppskattningen av trafikarbetet bli mindre i motsvarande grad.
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Figur B6.5. Som jamforelse visas har Norrkdpings kommuns rekommenderade cykelvagnat (motsvarande
"Cykelpaketet” i NVDB).

Kalla:
http://kartor.norrkoping.se/cbkort?selectorgroups=themecontainer%20bakgrundskartor&mapext=125752.1%2064907
94.3%20139588.9%206502864.7&layers=tatortskartan_utan_labels%20tk_kommcykelvag%20tatortskartan _utan label
s-text&mapheight=948&mapwidth=1085&profile=kartor

I Niska, Nilsson, m.fl. (2012) anvandes cykelvagnatet motsvarande det i Figur B6.5 (Figur 14 i
den rapporten), fast det s&g nog annorlunda ut da:

Norrkoépings kommun har en cykelkarta dar huvud- och sekundarstrak for
cykeltrafiken ar markerade med réda streck, se Figur 14. Dessa strak anvandes som
definition av cykelvagnatet i Norrkdpings tatort. En stor del av straken ar cykelbanor
(heldraget pa kartan) men det forekommer att straken gar pa gatuvagnatet, det vill
séaga i blandtrafik (streckat pa kartan). Vissa cykelbanor, exempelvis inne i
bostadsomraden, ingdr inte i de mer sammanhangande cykelstraken. (s. 47)

Det tycks alltsd som att en stor andel av det relevanta cykelvagnatet saknas i skattningen som
gjordes i den rapporten. Det kan vara en av orsakerna till den stora skillnaden i resultat nér
man jamférde RVU med flédesmatningarna (Tabell B6.2). Skillnaden i uppskattat trafikarbete
fran flodesmatningarna ar mindre an halften av skattningen fran RVU, och skillnaden ar
signifikant.

Tabell B6.2. Skattat trafikarbete med cykel per dygn i Norrképing hésten 2010.

Fordonskm/dygn Felmarginal, km/dygn

RVU 54 000 +6 800

Kalla: Tabell 24 i Niska, Nilsson, m.fl. (2012)
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| Tabell B6.3 listas de skillnader i metod och felkallor som identifierades mellan RVU och

floadesméatningarna.

Tabell B6.3. Skillnader mellan matmetoder for trafikarbetsskattningar i Norrkdping.

RVU

Rakningar

Tidpunkt

Vecka 39 (+ ersattning v 41),
ar 2010

Vecka 39-42 ar 2010

Geografisk avgransning

Alla resor med start och mal
inom tatorten

Cykelfrafik pa det vagnat som
ar markerat pa cykelkartan

Vilka cyklister ingar

Vissa aldrar, bara
Norrkopingsbor, inga
anslutningsresor

Alla som faktiskt cyklar

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

Tabell 23 i Niska, Nilsson, m.fl. (2012).

En jamforelse mellan figurerna B6.3, B6.4 och B6.5 samt exemplet fran Niska, Nilsson, m.fl.
(2012), visar med all 6nskvérd tydlighet hur kritiskt antagandet om vilket det cykelbara natet ar
(rampopulationen), samt att nar det val ar definierat, samplingen méaste ske fran hela
rampopulationen och inte bara fran vissa centrala delar.
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Bilaga 7 — Upprakning av
matvarden till arsmedeldygn och
vaderkompensation

Nar tillfalliga matningar ska raknas upp till arsmedeldygnstrafik behéver vi anvanda
uppréakningsfaktorer. Vi beskriver har nedan de fall da det inte finns en lokal helarsmatning,
utan da man maste anvanda tidsfordelningar av resor eller floden fran RVU Sverige eller
Effektkatalogen (se Bilaga 5).

| princip g&r det att rakna upp en godtyckligt kort méatning till ADT, men osakerheten 6kar
naturligtvis ju kortare matperioden ar (se formeln for variansberékning i Bilaga 8). Samma sak
géller for matningar som ar gjorda utanfor rusningstid.

Definitioner

m; — andelen flode av totala arsflodet i métperiod j, avser den referensheldrsmatning som

anvands till l1ank m, eller i avsaknad av sddan andel enligt RVU eller Trafikverkets
Effektberakningar. Om métpunkten &r helarsmétt ar ,,; = 1 (samma definition som i
Bilaga 8). Ju mindre r,,; &r, desto osakrare blir skattningen av ADT och trafikarbetet (se

Bilaga 8).

rr — andelen flode under mattimmen, jamfort med hela dygnet. Om matningen varar mindre
an en timme och om flédet &r homogent under den timmen ar r; = ry 6—t0 dart ar den

tidsperiod matningen varar.

rp, — andelen flode under veckodagen for matningen, eller uppraknat flode fran r,, jamfort med
hela veckan. Eventuellt behéver justeringar géras utifrdn om matveckan innehaller fler
helgdagar &n tva.

k, — konstant som anger den rena andelen tid for matveckan jamfort med aktuell matmanad,

beraknas som k, = —Z_ dar DM &r antalet dagar i aktuell manad (28, 30 eller 31).

pM
Forutsatter att flodet ar nagorlunda homogent 6ver manaden.

rg — andelen flode under matmanaden, jamfort med helaret

Upprakning till &rsmedeldygn

Andelen flode av totala arsflodet i matperiod j, avseende matpunkt m, berdknas som (j ar
undertryckt i hogerledet men alla upprékningsfaktorer ar beroende av matperiod)

ij=T'T'TD'kV'TS

Om matningen varar mer &n en timme, men mindre an ett dygn, summeras alla andelar for de
aktuella timmarna:

Tr =Tp + Ty 13+
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Pa liknande satt kan man géra om det finns flera matdagar, etc. For att kunna jamfora
standardfel och precision mellan olika méatningar ar det viktigt att anvéanda samma tidsenhet
(se definitionerna i Bilaga 8).

Upprakning av vadereffekter

Lag temperatur, nederbord och starka vindar ar alla vaderleksfaktorer som minskar
benédgenheten att cykla (se avsnitt 3.3). Antal dagar med ogynnsamt vader for cykling varierar
varje ar. Likasa kan det variera mellan mars och april nar temperaturen pa varen stigit s pass
att cyklingen kommer igang, samt om det bistra hostvadret kommer i oktober eller i november.
Sadana skillnader mellan aren har stor betydelse for antalet cyklade kilometer.

Man behdver darfor en helhetsbild av hela arets vaderlek pé en plats, for att kunna rakna upp
tillfalligt uppmétta fldden till ADT som &r representativa for det aret. Att anvanda faktorer for
"normalar” ar vanskligt, inte minst med tanke pa eventuellt stigande medeltemperaturer i
framtiden. Vad ar egentligen ett normalar, eller en normal vaderlek?

Av dessa skal rekommenderar vi inte som huvudregel en upprékning fér kompensation av
vadereffekter, utan istallet en forlangning av matperioden for att representera hela aret.
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Bilaga 8 — Skattning av
trafikarbete och varians fran
flodesmatningar

Definitioner

fmj — uppmatt fléde i lank m i matperiod j. f;,; avser skattningen av det standardiserade ADT-
flodet.

E, — totala arsflodet i lank m.
EY — totala flodet i lank m under den definierade vinterperioden.
m' — referenspunkt i narheten av m.

t,;j — matperioden j-s langd i matpunkt m, réknad i antal dygn (timmar, kvartar och minuter blir
brakdelar av dygn). Om métpunkten &r heldrsmaitt &r t,,,; = D.

Tmj = ’;ﬂ — andelen flode av totala arsflodet i matperiod j. Om méatpunkten ar helarsmatt ar

m

Tm; = 1.l annat fall konstrueras den utifrén den referenshelérsmétning som
anvands till 1ank m i punkt m’. For konstruktion av r,,,; se Bilaga 7.

r,‘,’lj — andelen fléde i matperiod j, av det totala flodet i [ank m under den definierade
vinterperioden. Konstrueras p& motsvarande sétt som 7,,;.

Jm — antalet matperioder pa lank m (kan vara av olika langd)

ty = ngl t,,; — totala antalet matdygn pé lank m

D — antalet dygn under méataret, 365 eller 366

fm — det uppskattade arsmedeldygnsflédet (ADT) i lank m

fn — det uppskattade &rsmedeldygnsflédet (ADT) i stratum h

M, — antalet lankar med uppmatta fléden i stratum h. Varje lank kan métas flera (J,,) ganger
under &ret. M, tillsammans med antalet, och vilka, dagar som valjs ut fér matning utgor
tillsammans urvalet i h.

t, = 2:1111 t,, — totala antalet matdygn pa alla uppmatta lankar i stratum h

N, — antalet lankar i det relevanta cykelvagnatet i stratum h. Storleken p& urvalsramen i h ar
D - N, (raknat i matdygn).

N = Y_| N, — antalet lankar (matavsnitt) i hela det relevanta cykelvagnétet

L, — den sammanlagda langden av alla lankar i stratum h
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L =Y4_, L, — den sammanlagda langden av alla lankar i det relevanta cykelvagnatet

H — totalt antal stratum

t= 15:12%’;12?21 thm; — den totala mattiden i dygn (med decimaler)

CVy = %_V(X) — variationskoefficient for X; STDAV (X) — standardavvikelsen for X, x —
medelvarde av X (X &r en godtycklig stokastisk variabel)
rx = 1,96 %fmm =196 -CVTtX— precisionen i skattningen av medelvardet, som andel av

medelvardet; STDERR (x) — medelvardets standardavvikelse
(standardfelet) = STDAV (X)/+/t, dar t &r urvalets storlek.

Om maétperioderna varierar i langd maste en gemensam tidsenhet fér matningarna valjas for
att kunna beréakna standardfelet. Det ar darfér vi infért den standardiserade skattningen av
ADT-flodet fmj- Liksom med fler matpunkter erhalls béttre matprecision med léangre

matperioder. Det galler t.ex. att

STDERR,;
STDERR 4gn = %
och
STDERR
STDERR poq = %

Det &r da battre att ange urvalets storlek i tiden t, raknad i den gemensamma tidsenheten

(forslagsvis dygn). Det forutsatts att ocksa varianserna ar beraknade med samma tidsenhet,
med utgangspunkt frén £, ..

Om den 6nskade precisionen ar given ges alltsa den nédvandiga mattiden t av

. <1,96 : CVX)2
Px

Om pg = 0,05 blir minsta nodvandiga t = 1 537 - CVy?, dar mattiden t (raknad i antal dygn) kan
delas upp pa bade olika lankar och flera mattillfallen per lank.

Skattning av trafikarbete (transportarbete)

Medelflédet per a&rsmedeldygn (ADT) p& lank m, uppraknat fr&n méatperioderna j:
Jm Jm
= 1 Z 1 1 _ 1 Z .
fm _]m — D rmj fmj _]m — fmj
Jj=1 j=1

dar f,,; ar skattningen av ADT i m fr&n matning j. Om métningarna &r langre &n ett dygn eller
upprepas flera dagar, bor de delas upp i ettdygnsperioder — det underlattar for att rakna ut
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varianserna senare, och vi har kontroll pa att precisionsberakningen (konfidensintervallet) blir
konsistent. Det mojliggor ocksa att rékna ut varianser i tiden och i rummet separat, vilket kan
vara en hjalp vid stratifieringen.

Ett alternativt berékningssatt utgar fran mattiden t,,; (uttryckt i dygn):

Jm Jm
f_ _ 1 Z 1 f 1 1 Zf*
" ]m = tmj m T-r:Lj ]m = m

dar r,,,; endast avser ett (representativt) dygn under mattiden.

Medelflédet (ADT) i stratum h:

Fom D

m=1

Trafikarbetet (transportarbetet) under ett &rsmedeldygn i stratum h:

TAy =Ly~ fr

Trafikarbetet (transportarbetet) under ett &rsmedeldygn i hela cykelvagnatet:

_A=§:T_h=iLh-ih- /%'Zféf:

~

Det gar ocksa att rakna ut hela natets medelfléde forst och sedan multiplicera med hela
vagnatets totala langd:

I sa fall blir dock variansberakningen annorlunda.
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Vintercykling

Om en skattning av vintercyklingen 6nskas separat maste en vinterperiod definieras (t.ex.
november—mars). Upprakningen till cykeltrafikarbetet vintertid bér ske bara fran de méatveckor
som infaller under vinterperioden. Referensperioden fran den fasta matpunkten andras till

vinterperioden istéllet for hela aret. Referensflodet E,, andras till EY sa att upprakningsvikterna

f.
r%.:#,
J F,

m

Om man utgar fran de generella férdelningarna fran RVU eller Effektsamband anvands istallet
den sammanlagda andelen resor/flode for den definierade vinterperioden som referens for
upprakningen.

Skattning av trafikarbetets varians

Variansen for lankflodet kan alltid réknas ut genom att mattiden delas upp i mindre delar, och
flodet réaknas upp till ADT. Hur sma& métperioder som kan raknas ut beror bl.a. p&
referensméatningens upplosning, t.ex. en timme eller en kvarts timme. Vid manuella rakningar
beror det pa hur lAnga méatperioderna ar. Vi rekommenderar dock att variansen raknas ut med
floden per heldygn.

Variansen over tid pd samma lank:
Jm
Var(in) = m=s | ()’ = Jm
W -1 | L Vm) T m
j=1
Tidsvariationen i hela stratum h blir
roE 1 _
Var'(F) =2+ ) Var(f)
Variansen mellan lankar/métpunkter i stratum h:
M,
ey =S () -y
My -1 &
Den totala variansen for flédet i stratum h blir Var(f,) = Var™(f,) + Var™(f,).

Variansen for trafikarbetet (ADT) i stratum h blir (vi raknar med att langden péa cykellankarna
kan matas upp utan matfel):

Var(TAp) = L}, - Var(fh)

Variansen for det totala trafikarbetet (ADT) &r, vid stratifierat urval:

H _
Var(TA) = Z I2 - <1 -5 thNh> . Va’;’(lfh) _
h=1

=ZL%-Var(fh)'<%_D -1Nh)
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Om stratumet totalundersoks, dvs. endast bestar av lankar med helarsmatningar, ar t, =
D - N, och bidraget till variansen fran det stratumet blir = 0.

Om berakningen istallet utgar fran det totala flodesmedelvardet blir variansen

P, 11
Var(TA) = mz Nh ' Var(fh) ' <t——ﬁ>
he1 h h

Den slutliga méatprecisionen bor till slut réknas ut:

STDERR(TA) Lo6 STDAV(TA)

—=1, ) e ——E
PTa TA G
JVar(TA
=1,96¥
TA-\t
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Bilaga 9 — Svarsantal 1| RVU

For att f& en uppfattning om hur manga personer som behdéver intervjuas for att f& en viss
sakerhet i skattningarna av cykel i en resvaneundersokning har vi gjort berakningar utifran den
senaste nationella resvaneundersdkningen, RVU Sverige 2011-2016. Berakningar &r gjorda
utifrdn hur manga intervjusvar som behovs for att en given procentuell férandring ska vara
statistiskt sakerstalld med en konfidensgrad pa 95 procent.>®

45 000
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25000
20 000
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10 000
5000
0

&

o o oo o oo oo oo o oo oo oo oo oo oo oo oo oo oo ol
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Cykeln andel av delresorna Delresor cykel Langd cykel

Figur B9.1. Antal intervjuer som behdvs for att en given procentuell férandring ska vara statistisk sékerstalld
med en konfidensgrad pa 95 procent.

Det kravs relativt stora procentuella 6kningar eller minskningar i skattningarna av cykel for att
forandringen ska vara statistisk sakerstalld. Speciellt galler det i skattningen av hur langa
strackor som cyklas. Exempelvis beh6vs 5 000 intervjusvar for att en férandring i andelen
cykelresor fran 10 procent till 12 procent ska vara statistiskt sakerstalld. Om vi skulle vilja ha
samma forandring statistiskt sakerstalld for flera befolkningsgrupper krévs 5 000 svar per
befolkningsgrupp.

Att anvanda resvaneundersokningar for att félja upp mal om 6kningar av cykeltrafiken kan
vara problematiskt eftersom det kraver manga intervjusvar. Mal om nulaget foér cykeln ar
daremot lattare att folja upp, vilket till exempel kan handla om att cykeln ska sta for en viss
procent av alla delresor. Orsaken till det ar att i skattningar av utvecklingen finns det bade en
osékerhet i skattningen hur det var tidigare och en osékerhet i skattningen om hur det &r nu.

58 Antalet intervjuer som behovs har beréknats fram teoretiskt under ett normalférdelningsantagande av
skattningens fordelning. Under detta antagande skulle om antalet intervjuer andrades fran n, till n, ett nytt
konfidensintervall bli \/n; /y/n, s& stort.

Det finns annat &n antalet intervjuer som kan paverka konfidensintervallets storlek. Exempel pa det ar hur

urvalet stratifieras vid viktningen av materialet, om en méalpopulation med ett annat resmonster undersoks. Detta
har dock en relativt liten inverkan p& skattningarna av sakerheten.
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