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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Cykling ar ett vanligt transportsatt vid korta resor och samtidigt en av de vanligaste formerna av
fysisk aktivitet i Sverige (Statistiska Centralbyran, 2003). Fysisk aktivitet bidrar till en god hélsa bland
annat genom att forebygga och minska risken for flera vanliga folksjukdomar som Diabetes typ 2,
hjartkarlsjukdomar och vissa typer av cancer (Statens folkhalsoinstitut, 2008). Cykling ar en
fordelaktig form av fysisk aktivitet som latt att tillampa for manga genom att de flesta manniskor i
Sverige kan cykla och ett stort antal ocksa dger en cykel.

Cykla kan man gora av flera olika anledningar, bade som rekreation och tavling men ocksa som
transport integrerat i vardagen. Cykelpendling ar en kategori av transportcykling med extra stora
hilsofordelar eftersom den fysiska aktiviteten ofta blir stor till foljd av langa avstand mellan hem och
arbete och att det sker med stor regelbundenhet. Intensiteten i det fysiska arbetet har
forutsattningar att bli relativt hog eftersom cyklingen sker under viss tidspress. Pendlingscykling sker
varje arbetsdag och har darfor goda férutsattningar att bli en vana och vanor behéver man inte ta
stallning till fran gang till gang vilket ar en fordel.

Studier har ocksa gjort som vager riskerna med cykling i form av att man andas i dalig luft och
riskerar att skadas och héalsovinsterna som kommer av att man ar fysiskt aktiv och funnit att
fordelarna overvager starkt och ar omkring nio ggr stérre (de Hartog, Boogaard, Nijland, & Hoek,
2010). Cykling och cykelpendling har darfor goda forutsattningar att uppfylla
folkhdlsorekommendationen om minst 30 minuter medelintensiv fysisk aktivitet per dag utan att
orsaka negativa effekter for cyklisten sjalv eller for andra individer. Pendlingscykling ar fordelaktigt av
flera skal. Den ytsnala cykeln har en majlighet att bidra till att minska biltrangseln i stader och avlasta
kollektivtrafiksystemet under hogtrafiktid samt, nar den erséatter biltrafik, minska biltrafikens
miljdproblem i form av buller avgaser och klimatp&averkan. Okad cykling till arbete och fér andra
andamal har saledes stora fordelar for samhallet.

For att cyklingen ska 6ka racker det inte med enskilda atgarder utan det kravs paket av flera atgarder
inom olika samhallssektorer, menar bland andra forskaren David Ogilvie i en 6versiktsartikel om hur
man stodjer ett 6kat cyklande (Ogilvie, Egan, Hamilton, & Petticrew, 2004). En viktig sadan sektor ar
samhallsplaneringsprocessen, i synnerhet for ny infrastruktur och forandrad markanvandning.
Planeringsprocesserna behover ta battre hansyn till cyklisternas specifika behov och beteende
annars kan cykeln inte bli ett attraktivt alternativ till bil och kollektivtrafik. Planeringen av dagens
trafiksystem i Sverige och Stockholm har skett med biltrafiken som norm. Biltrafiken har varit norm
aven i forskning och praxisutveckling samt i metod- och modellutveckling om hur manniskor beter sig
i trafiksystemet. | synnerhet har cyklisternas beteende undersokts valdigt lite och det framstar
fortfarande som relativt okdnt. Det finns till exempel fa studier om vilka fardvagar cyklister foredrar
och vilka egenskaper hos en fardvag som ar viktiga. En hel del ar kant om vad cyklister foredrar och
inte, men lite om hur de olika egenskaperna vags mot varandra. Mer oként ar det hur synen pa olika
vagegenskaper skiljer sig at mellan olika typer av cyklister, mellan olika lander och mellan olika typer
av cykelresor. Cykelvagen éar cyklistens idrottsplats och saknas den eller om den ar av dalig kvalitet
eller till och med farlig ar risken stor att den anvands mer séllan eller inte alls med minskad fysisk



aktivitet och potentiellt sdmre halsa som féljd. Det ar saledes viktigt att ta reda pa mer om vilka typer
av cykelvagar cyklister foredrar.

Det finns flera metoder for att ta reda pa hur cyklisterna varderar sin cykelvag. Det vanligaste ar att
utga fran att cyklister fungerar som bilister och alltid véljer den snabbaste vagen. Cykel dr dock ett
eget trafikslag med egna forutsattningar och logik som skiljer sig fran biltrafikens logik.
Hastighetsspannet for cyklister dr t.ex. ganska snavt runt 15-20 km/h och en omvéag kan sallan
kompenseras av att man kan halla hogre hastighet. Darutover skiljer sig cyklister och bilisters
beteende at genom att cyklisternas ruttval &r mer komplex och paverkas av fler faktorer an bilister.
Anledningen &r att cykeln drivs av muskelkraft och att cyklisten darfér stravar efter att behalla sin
hastighet och rorelseenergi i de flesta situationer. Dessutom ar cyklisterna exponerade for vader,
vind och andra trafikanter pa ett satt som kan vara bade positivt och negativt. Eftersom det inte finns
nagon barriar mellan cyklisten och den omgivande miljon paverkas cyklisten mer av miljon én en
inkapslad bilist. Cyklisters ruttval maste darfor undersokas utifran egna meriter och kan inte antas
vara samma som en bilists ruttval.

Cyklisters preferenser for val av fardvag undersoks néstan aldrig. De ganger man faktiskt undersoker
det gér man det genom att be cyklisterna ta stallning till och rangordna olika hypotetiska scenarier
med trafikmiljoer som man presenterar for dem. Denna scenariometod kallas Stated preferences pa
engelska och forkortas SP. Nackdelen med SP studier ar att det ar ett val gjort i en
experimentsituation som kanske inte alls gar att 6verfora till en mer komplex verklighet. Ett
alternativt satt ar att istallet undersoka hur cyklisterna valjer vag i verkligheten genom att kartlagga
exakt var de cyklar och sedan férsoka tolka vilka egenskaper hos vagarna de gillar och ogillar. Denna
metodik kallas Revealed preferences pa engelska och férkortas RP. Forkortningarna SP och RP
kommer jag anvanda fortsattningsvis.

Kunskap om cyklisters varderingar ar vetenskapligt intressant men ocksa betydelsefull ur ett praktiskt
perspektiv. Det ar framforallt tre omraden som kunskapen om cyklisters vagvalsbeteende kan
tillampas. For det forsta kan kunskap om cyklisters ruttval gora att vaghallaren battre forstar
cyklisternas anvandning av det befintliga transportsystemet. Det gor att vaghallaren pa ett enkelt och
effektivt satt kan prioritera drift och underhall. For det andra kan kunskapen anvéandas i planering av
ny cykelinfrastruktur genom att planerarna lagger ut och designar optimala cykelnat som ar
attraktiva for befintliga cyklister och lockar manga nya cyklister.

Slutligen, kunskaper om cyklisters ruttval och preferenser for olika fardvagsmiljoer utgor ocksa
grunden for de algoritmer som bygger upp reseplanerare foér cykel (Hochmair, 2005; Hochmair 2008).
Reseplanerare for cykel har under det senaste decenniet blivit ett populart satt for stader att ge
service till cyklister och stimulera till 6kat cyklande. Denna utveckling har skett bland annat genom
utvecklingen och spridningen av applikationsprogram for sa kallade smarta telefoner av typen
Android och Iphone. Anvdndningen underlattas av telefonernas storlek och att de kan monteras pa
cykeln. Det finns flera aktuella exempel pa utvecklingsprojekt fér cykelreseplanerare fran hela
varlden. Till exempel i Nya Zeeland (Bull & Helm, 2010; Ehrgott, Wang, Raith, & van Houtte, 2012), i
Dublin i Irland (Caulfield, Brick, & McCarthy, 2012), i Vancouver i Kanada (Su, Winters, Nunes, &
Brauer, 2010) samt i Kalifornien i USA (Hood, Sall, & Charlton, 2011). Aven den virldsomspannande
tjansten Google Maps har tagit fram en cykelnavigator for Nordamerika samt for vissa utvalda stader
i Europa, bland annat i Sverige (http://googlesepress.blogspot.se/2012/07/nu-lanseras-




cykelinformation-i-google.html). Med kunskap om hur varderingar varierar i olika grupper av cyklister
och mellan olika drenden kan ruttval skraddarsys for personer som darigenom kan fa hjalp att hitta
mer attraktiva vagar med mycket gronska och kanske bli mindre exponerade for skadlig luft och
buller samt osdkra miljoer.

1.2 Syfte

Studien ar disponerad som en huvudstudie och tva delstudier med olika syften. Syftet med
huvudstudien ar att analysera pendlingscyklisters ruttval utifran RP-metodik for att fa en bild av
cyklisternas vagval och jamfoéra det med en referensvag. Jamforelsen gors utifran vissa egenskaper
hos fardvagarna kallade fardvagsattribut.

Den forsta delstudien ar en litteraturstudie av tidigare undersékningar av cyklisters ruttval. Den
syftar till att ta fram en bruttolista med fardvagsattribut som kan undersdkas i huvudstudien. Den
andra delstudien ar en metodstudie med syftet att jamfora giltigheten i en manuell kartmatning
beskriven av Schantz och Stigell (Schantz & Stigell, 2009) med matningen av samma rutter i GIS efter
digitalisering.

Rapporten ar disponerad sa att litteraturstudien kommer forst darefter metodstudien och sist
kommer ruttvalsstudien.



2. Litteraturstudie om cyKlisters ruttval

2.1 Syfte och avgrinsning av litteraturstudien

Syftet med denna litteraturstudie ar att sammanstalla empirisk kunskap om cyklisters ruttval som en
grund for att genomfora en egen studie. Tva fragestallningar ar i fokus: vilka ruttvalsattribut har
analyserats och vilka attribut har visat sig statistiskt signifikanta eller viktiga utifran andra
kriterier.

Oversikten ar avgransad till vuxnas resor. Barns resor styrs ofta av foraldrar eller andra vuxna i
skolan. Ruttvalen speglar darfor inte barnens varderingar av trafikmiljon och det gor barns resor
distinkt annorlunda. Studier som undersokt rena turist- och rekreationscykelturer har jag ocksa valt
bort eftersom sadana resor ofta saknar ett distinkt mal eftersom resan i sig ar malet. Vad syftet med
en cykelresa ar gar dock inte alltid att bestamma utifran malet med resan eftersom vissa cyklister
ocksa ser varden i att fa motion eller avkoppling genom att cykla samtidigt som man tar sig till en
malpunkt.

2.2 Metod for litteraturstudien

Metoden for arbetet har varit en litteraturstudie som genomférdes under hosten 2012. S6kningar
genomfordes i olika databaser och med olika sokmotorer. Dessa var TRANSGUIDE, Google Scholar,
Scopus, och Pub Med. Referat fran sokningarna gicks igenom och relevant litteratur studerades i sin
helhet. Litteratursokning skedde aven utifran referenslistor i funnen litteratur for att ge ytterligare
bredd. Bade artiklar och sk gra litteratur, dvs konsultrapporter, konferensbidrag mm som inte
undergatt ett akademiskt granskningsférfarande, har tagits med i granskningen. Sokningen gjordes
med sdkorden (Cycl OR Bicycl) AND (route choice).

Utifran titel och referat valdes tjugo artiklar ut som intressanta att studera mer ingaende. De
undersokta artiklarna delades darefter 6versiktligt upp utifran vilken undersékningsmetod de
tillampat. De tva vanligaste metoderna var Stated preferences (SP) och Revealed preferences (RP).

Atta artiklar anvande nagon sorts RP metod, som utgar fran cyklistens verkliga vig och forsoker
forklara valet av den vagen genom jamforelser av den valda vagens egenskaper med andra vagar som
valts bort, se Bilaga 1. Nackdelen med RP studier har tidigare varit att det ar kostsamt att samla in
uppgifter om cyklisternas fardvag och data om de attribut som kdnnetecknar den och alternativa
vagar. Med ny teknik som GPS och GIS har kostnaderna sjunkit och tillgangligheten till data 6kat. Det
har gjort att fler RP-studier genomforts.

En SP eller SP liknande metod anvande i tolv artiklar, se Bilaga 2. Dar undersoktes varderingarna for
en eller flera specifika egenskaper som kan finnas hos en fardvag. Ofta rangordnas egenskaperna
inbordes genom att olika scenarier jamfors med varandra eller genom att de jamférs med en
kostnadsenhet t.ex. tid eller betalningsvilja i kronor. SP studier kan genomfdras som intervjuer och
enkater eller designas som experiment dar man tar stallning till flera olika bilder eller beskrivningar
av cykelmiljoer med olika egenskaper i flera omgangar. En nackdel med SP studier &r att folk inte
alltid agerar i verkligheten sasom de sagt sig gora i experimentsituationen.



2.3 Resultat
2.3.1 Kvalitet pa de undersokta artiklarna

Av de tjugo undersokta artiklarna ar sexton vetenskapligt granskade av en tidskriftsredaktion eller en
konferenskommitté vilket kan ses som en indikation pa att artiklarna haller godtagbar kvalitet. De
flesta studierna ar fran Nordamerika men dven Europa, Asien och Oceanien finns representerade.
Manga studier ar ocksa relativt nya vilket kanske kan ses som ett tecken pa att forskningsomradet
gradvis blir mer intressant. Ett stort antal olika metoder har anvants for att samla in och analysera
data varfor regelratta jamforelser eller mer systematiska analyser inte ar mojliga.

De flesta studierna har anvant sig av icke-slumpmassiga urval av cyklister. Ett undantag ar Menghini
och medarbetare som anvande GPS-spar fran en representativ Zlirich-population. Den studien
saknade dock personliga uppgifterom cyklisterna. Att s manga undersokningar valt
bekvamlighetsurval beror troligtvis pa att det i manga stader finns sa fa cyklister att ett slumpmassigt
urval skulle blir valdigt dyrt och krdva att man kontaktade en mycket stor undersékningsgrupp déar de
flesta inte skulle vara cyklister. Istdllet har man tagit kontakt med cyklister via cykelklubbar,
webbsidor for cyklister, annonser eller kontaktat cyklisterna i samband med att de cyklat pa en
sarskild cykelvag. Trots bekvamlighetsurvalen har antalet cyklister i vissa studier blivit valdigt lagt
t.ex. den av Winters och medarbetare. Konsekvensen av att bekvamlighetsurval valts ar att man inte
sakert kan uttala sig om hela cyklistgruppens varderingar och preferenser och att konsférdelningen
riskerar att bli skev.

Flera olika typer av cykelresor undersoks i RP-studierna. Manga studerar ganska renodlade
pendlingsresor medan andra studerar av en blandning dar pendling till arbete eller studier
kanske utgor en tredjedel. De blandade resesyftena kan, om de inte analyseras separat, gora det
svarare att urskilja viktiga kannetecken for speciella typer av cykelresor.

| undersékningarna har vissa egenskaper hos de undersokta cykelvagarna eller delar av dem
framstatt som viktigare dn andra. Ibland har viktigheten avgjorts genom ett statistiskt test och i andra
fall genom rangordning eller genom att siffrornas storlek stuckit ut. De attribut som studierna funnit
vara viktiga kommer darfoér att sammanfattas utan hansyn till bakomliggande urvalsmekanism.

En rutts egenskaper kan ocksa delas upp mellan objektiva attribut som dr matbara t.ex. topografi
eller lutning och subjektiva attribut som inte gar att méata utan cyklisternas direkta medverkan till
exempel upplevd kostnad, upplevd anstangning och tidsvardering. De olika objektiva faktorerna kan
matas var for sig man kan ocksa slas samman till ett index som representerar den sammanvagda
cykelvanligheten som antas vara gemensam for alla cyklister t.ex. indexet "attractiveness" i Ehrgott
och medarbetares studie (Ehrgott et al., 2012).

2.3.2 Undersokta attribut i RP- och SP-studier

En viktig fragestéllning for denna litteraturgenomgang ar vilka attribut kopplade till cykelresan olika
studier tar med i sin undersdkning. Attributen kan i likhet med Sener och medarbetare delas in i de
som géller for hela fardvagen t.ex. kort, snabbt och sdkert eller attribut som géller vissa lankar eller
korsningspunkter utmed fardvagen (Sener, Eluru, & Bhat, 2009). Pa fardvagsniva utgar de flesta RP-
studier fran avstandet men aven tid och sakerhet férekommer som attribut. | SP-studierna har tid
varit den viktigaste ruttegenskapen.



Pa lankniva undersoker de flesta studierna hojdskillnader, typ av cykelvdg och i vilken grad den &r
avgransad mot motortrafiken. Den angrdansande biltrafikens paverkan tas ocksa med i form av
motortrafikvolym, motortrafikhastighet och avgasnivaer. Sjalva cykelvdagens utformning och kvalitet
ar ocksa viktigt t.ex. beldggning, bredd, markering och skyltning. Hur korsningspunkter med
motortrafiken &dr utformad tas ocksa med i de flesta studierna. Se vidare i Bilaga 1. | SP-studierna ar
lankattributen mer varierade. Bade objektiva och subjektiva attribut undersoks t.ex. férekomst av
parkerade bilar och upplevd trygghet. Se vidare i Bilaga 2.

2.3.3 Viktiga attribut i RP-studier

Pa ruttniva finns en stor samstammighet bland RP-studierna om att cyklisterna tycks vilja undvika
omvagar och minimera avstand. Restid framhalls av manga SP-studier som den i sarklass viktigaste
faktor for att forklara pendelcyklisters ruttval aven om nagon SP-studie dven framhaller sakerheten
som viktig. Tid eller avstand ar darfor de faktorer som kan utgéra stommen i ett ruttval. Ofta ar tid
och avstand starkt korrelerade, vilket man valjer behover darfor inte vara avgorande. Avstandet ar
dock en mer stabil faktor dn tiden dven om den kan vara svarare att uppskatta och mata an tiden
(Erik Stigell, 2011)

Pa lankniva kan man se att backar och olika typer av separerade cykelvagar faller ut som viktiga.
Exakt vilken typ av cykelvdag som féredras verkar dock variera mellan olika studier och beror kanske
pa lokala utformningspraktiker. For korsningar ar resultatet inte heller entydigt. | vissa studier ar
signalreglerade korsningar nagot positivt i andra ett hinder. Om man ar glad for att kunna komma
over gatan tack vare signalen eller om man blir missnéjd med fordrdjningen som trafiksignalen
medfor kan kanske forklaras med hur utvecklad cykeltrafikkulturen ar och vad man forvantar sig. Hur
cyklisterna behandlas i trafiksignalerna sett till viantetid kan ocksa paverka. | Winters studie visade
det sig ocksa vara viktigt med skyltning och malade cykelmarkeringar men den gruppen bestod av en
stor del séllan-cyklister s om resultatet skulle halla i en mer cykelvan grupp ar osékert.

Attributen kan forutom att delas upp i rutt och lankniva ocksa relateras till olika typer av cyklister for
att se skillnader inom cyklistpopulationen. Att cyklister skiljer sig at finns det manga indikationer pa
men vilka personliga egenskaper som ar viktiga vid ruttval ar inte kant. Nagra studier har uppgifter
om cyklisternas, kon, alder och cykelerfarenhet men nagra entydiga slutsatser om skillnader i ruttval
gar inte att utlasa fran de studierna. Det ar dock en viktig fraga att undersoka vid sidan om sjalva
ruttens egenskaper.



Tabell 1 Lista med ldnkattribut fran de undersékta artiklarna.

Lankattribut Exempel pa referens Har relevans for en RP
studie i Stockholm?

Backar Aultman-Hall, Winters Ja

Vagtyp separering fran Aultman-Hall Menghini, Winters, Ja

biltrafik Hood, Broach

Motortrafikflode Aultman-Hall, Broach, Howard & Ja
Burns, Hood,

Skyltad Howard & Burns, Hood Ja

motortrafikhastighet

Beldggning pa korbana Bovy & Bradley, Axhausen & Smith Ja

Bredd pa banan Hyodo Ja

Korsningsutformning, Aultman-Hall, Winters Ja

antal trafiksignaler

Luftkvalitet, avgashalter Winters Ja

Storlek pa cykelfl6den Caulfield Ja

Parkerade bilar pa och Axhausen & Smith Ja

bredvid kdrbana

Enkelriktningar och Broach, Aultman-Hall Ja

cykeltrafik forbjuden

Skyltade strak Winters Ja

Gronska Winters Ja

Markanvandning och Axhausen & Smith, Hopkinson Ja?

attraktioner

Svangfrekvens Aultman-Hall, Broach, Hood Ja?

Bussgata Aultman-Hall Ja?

Trygghet och personlig
sakerhet

Estetiska och intressanta
miljéer

Broar
Jarnvagsovergangar
Antal korfalt

Bredd pa korfalt ndarmast
kantsten
Befolkningstadthet
Kontinuitet i cykelvag

Hood, Harvey & Kritzek, Hopkinson
Harvey & Kritzek

Aultman-Hall
Aultman-Hall
Hood

Howard & Burns

Winters
Stinson

Nej, subjektivt
Nej, subjektivt

Nej
Nej
Nej
Nej

Nej
Ja, men svart att mata
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3. Metodstudien och ruttvalsstudien
3.1 Metod och datainsamling

3.1.1 Deltagarna rekryterades fran FAAP studien

Deltagarna i denna studie d&r hdmtade fran GlHs stora tvarvetenskapliga forskningsprojekt ”Fysiskt
Aktiv ArbetsPendling i Stockholm” (FAAP). | det projektet rekryterades 1994 deltagare via annonser i
morgontidningar i Stockholm i maj 2004. Kraven pa deltagarna vara att de skulle bo i 08-omradet i
Stockholm, vara minst 20 ar gamla och att de under det senaste aret skulle ha gatt eller cyklat hela
vagen till sitt arbete eller sin studieplats minst en gang. Deltagarna fick fylla i en enkat med fragor om
deras res- och motionsvanor samt fragor om deras personliga och socioekonomiska forhallanden. De
fick ocksa fylla i sin vanligaste cykelvag till och fran arbetet pa en individuellt anpassade karta.
Enkaten i sin helhet samt kartan finns utférligt beskriven i Erik Stigells avhandling fran 2011 (Erik
Stigell, 2011).

3.1.2 Beskrivning av urval av kartor och personer

Att studera alla 1994 kartor och rutter var inte maojligt med den tid och de resurser som finns till
forfogande och inte heller nédvandigt om ett varierat omrade och en tillrdckligt stor och varierad
grupp undersoks. Urvalet skedde i flera steg. Jag borjade med att ta bort alla turer som skett till fots.
En del cyklister som vaxlar mellan att ga och cykla fick kvarsta men da med sina angivna cykelturer.
Att samla in geografiska data i manga olika kommuner och 6ver stora omraden &r dyrt och ofta
tidskrdavande och darfor gjordes ocksa en geografisk avgransning. Som geografiskt omrade valde jag
Stockholms kommun eftersom manga cykelturer i FAAP-studien har sin malpunkt dar. Stockholm har
ocksa stott projektet genom att bista med kartor och data vilket gjorde det naturligt att valja ett
omrade dar. Jag valde forst bort norra innerstaden i Stockholm som till stor del bestar av
rutnatskvarter med begransad variation i cykelmiljoer. Stockholms ytterstad har ddremot en mer
varierad bebyggelsestruktur och har en fysisk miljo som erbjuder vagval med flera olika attribut.
Stockholm har tva stora ytterstadsomraden som ar Vasterort och Soderort och som férbinds med
innerstaden via broar. Det ar viktigt att fardvagarna inrymmer verkliga val mellan olika alternativa
fardvagar for den stora grupp cyklister som cykelpendlar till arbeten i innerstaden. | Vasterort finns
tva broar mot innerstaden i form av Alviksbron och Tranebergsbron medan Séderort har fler broar
och darmed fler mojliga ruttval. For att ytterligare minska det geografiska omradet valdes slutligen
den 6stra delen av Soderort samt S6dermalm i innerstaden eftersom dar fanns manga rutter i
relation till ytan. Efter alla avgransningar bestod studiepopulationen av 54 personer som cyklade lika
manga rutter mellan hem och arbetsplats. Studiepopulationen finns mer detaljerat beskriven i
Figurerna 3-4 och i resultatavsnittet.

3.1.3 Beskrivning av undersokningsomradet

Det valda omradet visas i Figur 1. Omradet avgradnsas i vaster ungefar av jarnvagens stambana samt i
norr av Malaren och Saltsjon. | 6ster och s6der ar avgransningen Stockholms kommungrans. Pa
Sédermalm bor drygt 100 000 personer medan 200 000 personer bor i 6stra Séderort. Cykelforskaren
Krister Spolander har i rapporten Cykelstad S6derort gjort en 6vergripande beskrivning av omradet
och de resmonster och bebyggelsestrukturer som finns dar (Spolander, 2010). | korthet kan 6stra
Séderort beskrivas som tunnelbanestad byggd fran 1920-talet och framat med nyare bebyggelse som
arsringar ut fran centrum kompletterad med insprangd modernare bebyggelse. Vagnatet och
stadsformen &r inte ett rutnat utan bestar av ett ndt med olikstora kvarter dar vagar med blandtrafik
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knyts samman med ett grovmaskigt nat av cykelvagar som oftast delas med fotgédngare, sa kallade
GC-véagar. Flera vagar och broar leder in mot stadens centrum fran Séderort.

Figur' 1 Karta éver undéréokningsorhfﬁdét ostra Séderort plus Sédermalm. De gréna linjerna ér

cykelrutterna fran undersékningen.

3.1.4 Papperskartan kopierades fran telefonkatalogen

Kartans skala var noga utvald for att passa dven langa resor utan att kartan fér den skull fick bli for
stor. Samtidigt skulle kartan vara tillrdckligt detaljerad sa att gatunamn kunde utlasas. Vi ville ocksa
att kartans utseende skulle vara bekant och valde darfor kopior av telefonkatalogskartan fran Eniro.

3.1.5 Rutter som lag helt inom undersékningsomradet valdes ut

FoOr att sortera ut de resor som boérjade och slutade i det valda omradet utnyttjades adresserna till
hem och arbetsplats for deltagarna i FAAP-studien. Alla cyklister som hade ett postnummer till
bostaden som borjar pa 116-128 och vars arbetsplats 1ag inom samma postnummeromrade valdes
ut. Darefter undersoktes kartorna med inritade rutter och kartor dér en del av rutten gick utanfor
omradet plockades bort.

3.2 Bearbetning av datamaterialet
3.2.1 Fiardvagarna digitaliserades utifran en flygbildskarta

Deltagarnas rutter var inritade pa papperskartor i skala 1:25 000. Kartrutterna digitaliserades
manuellt med musklickningar i ArcGis desktop 10.0 med utvéarderingslicens. Bakgrunden for
digitaliseringen var dels Stockholms tatortskarta dels en flygbildskarta, sa kallat ortofoto, i
rasterformat som Stockholm stad bidragit med. Hog uppldsning anvandes for att fa en sa exakt
inpassning som majligt. Genom att anvanda en kombination av flygbilder och tatortskartan kunde
dven mindre parkvagar identifieras i digitaliseringen. Bada kartorna anvande koordinatsystemet
Sweref 99 1800.
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3.2.2 Cykelrutterna pa karta mittes med tva olika metoder

Ett syfte med denna studie var att jamféra tva metoder for att mata avstand pa cykelrutter inritade
pa papperskartor. Den ena metoden var att mata avstandet for de digitaliserade rutterna med det
matverktyg som finns inbyggt i ArcGIS programmet. Den andra metoden var att mata langden pa
strecket som &r inritat pa kartan med en digital kurvimetrisk kartméatare. Den digitala kartmataren
Run Mate Club som finns i Figur 2 anvandes. Den mater avstandet med hjalp av ett litet mathjul som
rullar langst med den inritade rutten pa kartan. Darefter omvandlas avstandet till det verkliga utifran
kartans skala. Méatning av inritade ritter pa papperskartan har gjorts i en tidigare studie som dven
gjorde omfattande studier av den matmetodens validitet och reproducerbarhet (Schantz & Stigell,
2009; E. Stigell & Schantz, 2011).
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3.2.3 Beskrivning av GIS-analys

Alla rutter digitaliserades forst utan tillgang till ett digitalt vagnat. Nar ett vagnat blev tillgangligt
snappades rutterna manuellt till det tillgdngliga vagnatet. Snappningen betyder att de digitaliserade
rutterna flyttades sa att de haftade vid vaglanken. Vissa lankar i vagnatet saknades, bade i
bilvagnatet och i cykelvdagnatet. De saknade lankarna har inte klassificerats. De har inte heller tagits
med i analyserna av de olika typer av infrastruktur som cykelrutterna gatt p3, t.ex. GC-bana,
cykelbana, cykelfalt. De saknade ldnkarna har vid en Oversiktlig inspektion identifierats som bade GC-
vag och blandtrafik. Berdkningen av olika vagtypers andel av total rutt gjordes med
overlagringsanalys med verktyget Intersect i ArcGIS programmet. Runt varje digitaliserad rutt
skapades forst en buffert pa 2 meter for att sdkerstalla att rutterna verkligen 6verlagrar de olika
skikten med vagnat. Fem olika skikt analyserades med rutterna: Blandtrafik i 30 respektive 50 km/h,
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GC-banor, cykelbanor och cykelfilt. Lagret GC-banor var en sammanslagning av de tva skikten GC-
bana och 6vrig GC-bana. GC-banor &r upplatna for bade fotgdngare och cyklister medan cykelbanor
och cykelfdlt ar reserverade for cyklister. | blandtrafiknatet delar alla sorters motorfordon och
cyklister pa utrymmet men utan fotgdngare. Langden pa de olika dverlagrade skikten summerades
och andelen av totalt avstand raknades ut. Genom att en buffer anvdndes i 6verlagringen
inkluderades ocksa delar av korsande vagnat i summeringen av olika typer av vagnat. Summan av
delarna kunde déarfor, i nagra fall, bli hogre an hela strackan.

3.2.4 Den kortaste vigen anvindes som referensvag

Cyklisternas valda vag jamfordes ocksa med den kortaste vagen genom det tillgéngliga vagnatet.
Orsaken till valet av den geografiskt kortaste vdagen ar att det enligt litteraturoversikten i alla fall varit
valet av referensvag. Den kortaste vagen genom det tillgangliga digitala vagnatet genererades med
hjalp av en GIS-analytiker fran foretaget WSP. Hon anvande verktyget Network Analyst i ArcGIS 10.1.
Hon utgick fran de kartmarkeringar for start och malpunkt som gjorts i digitaliseringen av rutterna
daven om de inte alltid exakt 6verensstamde med uppgiven hem- eller arbetsplatsadress. Detta
eftersom arbetsplatsadresser kan skilja sig mycket fran den plats som arbetstagarna angor i
verkligheten anvander for att na sin arbetsplats t.ex. en sidoingang. Vagnatverket som anvandes for
natverksanalysen bestod av cykel och gangvagar som levererats av foretaget Astando som arbetar
med att inventera cykel och gangnatet for Stockholm stads rakning. Ett biltrafiknat ingick inte men
trottoarerna var sammanlankade och fick darfor fungera som en ersattning for blandtrafiknatet. |
natet ingick ocksa parkvagar dar cykling generellt inte ar tillaten. | ndtverksanalysen uteslots trappor
och enkelriktade strackor.

3.2.5 Kvalitetskontroll av forandringar i vagnitet och i attributen

Rutterna pa kartorna ritades in under 2004 och sedan dess kan vissa férandringar ha skett med
vagnat och de undersokta attributen. En oversiktlig jamforelse gjordes darfor av en cykelkarta fran
2005 och en cykelkarta fran 2012. Férandringarna i cykelvagnatet ar ganska sma och endast korta
strackor berdr de undersokta rutterna. | de fall férandringar upptackts har férandringar gjorts
manuellt i ss mmanstallningarna. Manga av de attributlager som anvéndes har dock skapats ungefar
samtidigt som rutterna och inte uppdaterats darefter sa forandringarna i attributen bedémdes vara
férsumbara.
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4. Inventering av tillgidngliga attribut

4.1 Inventering gjordes utifran erfarenhet

Litteraturstudien var utgangspunkten foér urvalet av attribut. | Tabell 1 listas attribut som andra
studier anvant. Vissa av dessa attribut ar subjektiva och hamtade fran SP-studier och svara att mata
medan andra dr mindre relevanta i en svensk kontext eftersom trafiksystemet ser annorlunda ut i
Stockholm &n i de stader dar undersékningarna gjorts. Exempel pa det &r att bredare bilkorfalt
narmast kantstenen inte ar ett vanligt alternativ for cyklar i Sverige. Den svenska kontexten kan ocksa
skilja sig pa andra satt och listan pa attribut behover darfor kompletteras med attribut relevanta for
Stockholm.

Utifran en allmanna politisk diskussion och en egen mangarig erfarenhet av att pendlingscykla i
Stockholm har ett antal nya potentiella attribut fogats till listan. Trangsel pa cykelbanorna och
konflikter mellan fotgangare och cyklister pa de delade GC-banorna har diskuterats i tidningar och
fungerar som argument for att ta med attributen stora gang- respektive cykelfloden. Kantstenar i
kérbanan och fasta hinder i form av pollare, grindar, stolpar mm kan vara negativt fér cyklister och ar
darfor viktiga attribut att testa. Hur cykelbanorna skots ar viktigt och driftkriterier och
driftkontinuitet ar darfor viktigt inte minst for att det sndar vintertid i Stockholm. Om cyklisterna
foljer planerarnas tankar om var man ska cykla uttryckta i skyltplaner, cykelkartor och cykelplaner ar
en spannande fragestallning. Andra attribut tillférdes utifran egen erfarenhet och cykeldebatten i
Stockholm t.ex. separering fran fotgangare, buller och belysning.

4.2 Inventering gjordes genom intervjuer

Som komplement till litteraturstudierna har jag gjort en intervju med en trafikplanerare i Stockholm
med sarskilt ansvar for cykelfragor. Syftet med intervjun vara dels att testa relevansen av listan med
nya och gamla attribut dels att ta reda pa mer om en yrkespersons bild av hur cyklister valjer vag. Till
exempel vad som &r viktigt pa ruttniva och vad som ar viktigt pa lankniva samt vilka sociala och
demografiska egenskaper hos cyklisterna som kan vara viktiga. Ett annat syfte med intervjun vara att
undersoka vilka data som fanns tillgangliga samt ta reda pa hur data var organiserade.

Den intervjuade trafikplaneraren hade jobbat 3,5 ar sedan examen som samhallsplanerare och hade
vid intervjutillfallet jobbat ett halvar som samordnare av cykelfragor. Kort tid, fa stopp och god
sakerhet framholls som viktiga egenskaper for rutten som helhet medan trafikljus, backar var viktiga
hinder pa enskilda lankar menade hon. En mojlig strategi for att hantera daliga cykelvdgar som hon
foreslog var mojligheten for cyklisterna att istallet cykla pa parallella bilvagar. Det &r ett ruttval som
latt kan glommas bort i en analys. Ett annat viktigt bidrag fran intervjun var att det kan finns stora
skillnader inom cykelpendlargruppen som maste beaktas. Manga egenskaper hos cykelvdgarna kan
uppfattas som negativa men inte tillrackligt negativa for att det ska gora att cyklisten byter fardvag
men sma fortretligheter langst med en fardvag kan dock ackumuleras och leda till att man till slut
byter fardvag eller fardmedel.

Intervjun visade ocksa att data inte finns samlat pa en enda plats utan finns lagrat bade centralt och
hos enskilda handlaggare och konsulter. Trafikkontorets tjansteman var dock valdigt hjalpsamma
med att dverbrygga dessa problem och ta en samordnande roll. En bruttolista motsvarande Tabell 2
lamnades till Trafikkontorets cykelsamordnare som tillsammans med andra tjansteman bedémde
kvalitet, tillgdnglighet och tillgang till de 6nskade data. Darefter lamnades data ut i mojligaste man.
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Tabell 2 Bruttolista éver intressant attribut Iémnad till Trafikkontoret i Stockholm.

Attribut

Beskrivning

Kalla

Svar fran
Trafikkontoret

Typ av cykelvag

Separering fran biltrafik &
fotgangare

Andel av cyklingen som sker pa
cykelfalt, separerad cykelbana, G(
bana mm

Gang och cykelvagnate
C-frdn Astando

Ej fullstandigt. Saknas i
Hammarby sjéstad samt
vissa lankar i andra
stadsdelar

Blandtrafik med bilar

Andel av cyklingen som sker i
blandtrafik

Vagnatet

Saknas trottoarer anvand
som erséttning

Parkvégnatet

Andel av cyklingen som sker pa
parkvagnatet

Parkvagnatet fran
Astando

Det &r ej tillatet att cykla
har. Ingér i gdngvagnatet.

Egenskaper hos cykelvéag

Belaggning pa kérbana

Hur jamn &r ytan man cyklar pa

TK har gjort en
Jamnhetsméatningsstudi

Alla cykelvagar
e undersoktes ej. Inte

lattillgangligt
Bredd pa bana eller falt LVDB? Finns ej
Fasta hinder i vagen Grindar, pollare, betongsuggor, Ingar i inventering infor | Ingick ej i

(moblering) stolpar cykelplan for ytterstaden mobleringsskiktet
Underhall av cykel & Prioriteringslista Svartillgangligt
blandtrafikvég upphandlingsunderlag

Belysning fér cykelvag

Svartillgangligt

Enkelriktningar for cykel

Astando + LVDB

Ingar ykelvagnatet

Cykeltrafik férbjuden LVDB Finns i Transportstyseins
férteckning dver lokala
trafikforeskrifter

Korsningar

Antal signaler som passeras Koordinater for signale Finns

Korsningar som passeras | Antal korsningar, korsningar med Finns

plan trafikerade och 50 vagar

Korsningsutformning Hastighetssakring cykel ellér b | LVDB Finns

Kantstenar Rapporterade kantstenar "Bort med kanten” | Ej systematiskt insamlat

Andra trafikanter

Motortrafikflode Andel av strackan som sker pa Finns gamla uppgifter men

Blandtrafik vagar med hdga hilfléden sma forandringar har skett

Skyltad motortrafik Andel av strackan som sker pa LvVDB Finns

hastighet vagar skyltade 50 eller mer

Storlek p& cykelfloden Andel av strackan med hoga Uppgifter finns for
cykelfloden matstationer men inte for

fler platser

Stora gangfloden Andel av strackan med hoga Uppgifter saknas
gangfloden

Parkerade bilar pa och Andel av total stracka som sker Geodataportalen Ej latt att fa tag pa

bredvid kérbana bredvid parkerade bilar

Bussgata Andel av strackan som sker i SL eller TK Finns data hos SL
bussgata

Ovrigt

Driftkontinuitet Antal driftomraden/vaghallare som Karta med Finns

passeras

upphandlings-omraden,
SDEF- granser

Cykling pa skyltad vag Andel av total stracka som ar Skyltplan Finns och har skickats
och férekomst pa som skyltad

Cykling pa rekommenderat Procent av total stracka som ar cykelkarta Finns

strék rekommenderad pa cykelkarta

Cykling i nya huvudnatet Andel av vagen som skenypa Fran cykelplanen 2012 Finns

cykelvagnatet

Gronska Andel av strackan som sker i Parkplan? (Klassning av Ej latt att tillga
parkmiljo mark som gronmark)
Buller Andel av strackan som sker i bullrigMiljéférvaltningen SLB | Berdknade data finns hos
miljo (6ver ett gransvarde) Miljoférvaltningen
Avgaser Andel av strackan som sker i Miljeférvaltningen Beraknade data finns hos|

miljoer med dalig luft (6ver ett

gransvarde)

Miljoférvaltningen
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4.3 Bortvalda och ej tillgangliga attribut

Ett antal attribut som identifierats i litteraturstudien kunde efter intervjun avfardas som mindre
relevanta eller svara att tillampa i en RP-studie. Andra attribut 6verlappade med varandra. Nagra
exempel pa bortvalda attribut var: sviangfrekvens, vindskydd, markanvdandning, maéjlighet att utratta
arenden, kand olycksrisk, enkelhet och orienterbarhet, trygghet och personlig sdkerhet, estetiska och
intressanta miljoer, broar, jarnvagsévergangar, antal korfalt, bredd pa korfalt ndrmast kantsten,
befolkningstathet kontinuitet i cykelvag, korsningar och utfarter, underhall av cykelbanan, antal
driftomraden/véaghallare. Andra attribut var inte tillgéngliga hos Trafikkontoret eller allt for
tidskrdavande att ta fram. En del data fanns ocksa i andra dataformat eller hos andra férvaltningar
vilket skulle krdva extra tid for bearbetning. Dessa attribut valdes bort fran den slutliga analysen.
Hojddata skulle hamtats fran Lantmaéteriet men pa grund av osakerheter kring nér ett nytt avtal
kunde tecknas mellan GIH och Lantmateriet om fri tillgang till kartdata fick det ansta.

4.4 Tillgangliga och valda attribut

De attributdata som var latta att fa tag pa och relevanta importerades som geografiska lager till
geodatabasen. Stockholm stads Trafikkontor levererade uppgifter om: vagstrackor med
hastighetsbegransning 30 respektive 50 km/h, cykelvagnatet uppdelat pa GC-banor, cykelfilt och
cykelvagar. De bidrog ocksa med data om olika typer av korsningar, cykelvagvisning och méblering.
Biltrafikfloden levererades pa papper. Dessa attributlager var nagra ar gamla vilket var en fordel
eftersom ruttdata ar fran 2004. Kvaliteten pa data undersoktes genom att vissa attribut pa en plats
valdes ut och sedan cyklade jag dit och undersokte om de fanns i verkligheten. Observerade attribut i
verkligheten jamférdes ocksa med tillgangliga data. Resultaten av stickproven var att kvaliteten pa
data var ganska skiftande.

Mobleringsskiktet visade sig inte besta av pollare, bommar, cykelfallor och andra fast hinder som
forvantat utan framforallt av sopkorgar och farthinder for bilar. De attributen bedémdes inte som
relevanta for undersékningen. Trafikfloden, korsningar och cykelvagvisning valdes bort fran analysen
pa grund av begrénsad tid men kommer analyseras i ett nasta steg.
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5. Resultat

5.1 Beskrivning av deltagarna och deras resvanor

Femtiofyra cykelpendlare medverkade i studien. Fyrtio (75 %) av cyklisterna ar kvinnor och resten
man vilket &r en nagot hogre andel kvinnor an i den undersékningsgrupp de dr hamtade ur. Deras
genomsnittliga alder med en standardavvikelse var 49 + 10 ar. Fordelningen av aldrar visas i Figur 3.
Deltagarna ar 6verlag hogutbildade med 80 % med en universitetsutbildning som hdgsta utbildning.
De har ocksa en god inkomst. Deras trafikvanor visar att 96 procent har en trafikutbildning i form av
korkort och 61 procent har vanligtvis ocksa tillgang till bil. Cykelturen till arbetet tar i genomsnitt 19 +
7 minuter och turen tillbaka tar lite lagre tid, 21 + 11 minuter. Deras uppgivna pendlingsfrekvens var
6 + 5 turer per vecka i genomsnitt 6ver aret. Det fanns en stor variation mellan arstiderna vilket
redovisas av Figur 4 nedan. Tjugotva av deltagarna hade ocksa erfarenhet av att ga hela vagen till
arbetet en eller flera ganger per ar. De flesta hade cyklar med fem vaxlar eller mer medan atta
procent cyklade pa helt ovéxlade cyklar.

2% Alder = 20-29 Typ av cykel g oysxiad
9% | 100 = 30-39 8%
40-49 W 2-4 vaxlar
44% 26% 3059 57% 3% 5 véxlar eller
" 60-67 fler

Figur 3 Deltagarnas dldersfordelning samt vilken typ av cykel de anvinder (n=54).
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Figur 4 Skillnader i cykelpendlingsfrekvens mellan olika drstider (n=54).

5.2 Det fanns en markbar skillnad mellan avstindsmatningsmetoderna
Langden pa de digitaliserad cykelfardvagen var i genomsnitt 4675 + 1907 meter méatt med ArcGIS och
skilde sig inte signifikant mellan man och kvinnor. Jamfért med undersékningspopulationen som
stickprovet tagits ur ar avstanden kortare. Det kan forklaras med att de analyserade rutterna enligt
urvalskriterierna skulle ha start- och malpunkt inom ett begransat geografiskt omrade i Stockholm.
Fardvagsavstandet mattes ocksa med kartmataren Run Mate Club direkt pa de 54 papperskartorna
som en del av metodstudien. Skillnaden mellan matningen med ArcGIS och kartmataren visade att
ArcGIS-métningen gav ett langre avstand pa i genomsnitt 367 £ 263 meter motsvarande 9 + 6 % av
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total fardvag matt med ArcGlIS, se Figur 5. Skillnaden underséktes med ett parat t-test och befanns
signifikant. Medianskillnaden var 7,5 %.
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Cykelavstand métt med kartmétare (meter)

Figur 5 Cykelavstand mdtt med ArcGlS i relation till samma rutt métt med kartmdtare. Den streckade
linjen dr ddr bdda avstdnden dr lika stora. Punkter éver linjen representerar rutter ddr ArcGIS gav ett
ldngre avstand.

5.3 Cyklisterna firdades mest pa GC-banor och pa 30-vigar

Cyklisternas inritade fardvagar undersoktes utifran vilken typ av infrastruktur som de cyklade pa.
Resultatet redovisas i Tabell 3. Ungefar hélften av pendlarnas cykelturer skedde pa GC-banor dar
fotgangare och cyklister blandas. Den nést vanligaste vagtypen var blandtrafik med bilar pa gator
med en skyltad hastighetsbegransning till 30 km/h. Trettiostrackorna klassas vanligtvis som god
trafiksdkerhetskvalitet men den skyltade hastigheten motsvaras inte alltid av den verkliga
hastigheten som ofta ar mycket hogre. For att uttala sig om trafiksdkerheten behéver man ocksa ha
siffror pa verklig hastighet eller uppgifter om gatan ar utformad sa att det blir svart att kora fortare
an hastighetsgransen sa kallad hastighetssakring.

De strackor som cyklades i blandtrafik i 50 km/h &r ofta korta och bestar ofta av éverfarter eller
anknytningar mellan sakrare vagtyper. Det finns dock individuella skillnader dar en del cyklister kan
cykla uppemot halften av sin rutt pa 50-vagar.

En relativt liten del av cykelturerna skedde pa cykelbanor och cykelfélt som &r de vagtyper som &r
reserverade bara for cyklister och vissa mopeder. Aven har finns det stora individuella skillnader med
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vissa cyklister som har mer dn en femtedel av sin rutt pa cykelbanor medan andra inte fardas pa
nagon cykelbana 6verhuvudtaget.

Eventuella skillnader mellan mé&n och kvinnor med avseende pa andel av fardvagen som sker pa olika
typer av vagar undersoktes med t-test. Resultatet visade inga skillnader forutom att kvinnor cyklade
nagot oftare i blandtrafik med hastighetsbegransningen 50 km/h. Det kan dock vara en effekt av att
kvinnor oftare cyklar i vissa lagtrafikerade omraden i Stockholm som kyrkogardar och koloniomraden
Dessa omraden ingdr inte i 30-zonerna och far da automatiskt en hastighetsgrans enligt
bashastigheten 50 km/h.

Tabell 3 Cykelrutternas andelar av olika sorters cykelvéigar. Oklassificerade strdckor samt gangvégar
dr ej medrdknade (n=54).

Andel av Medelvar Max Min Median Man Kvinnor
rutten de procent procent procent procent procent
procent (n=14) (n=40)
30- vig % 36 91 1 34 40 35
50- vag % 6 56 0 2 3 8
GC-bana % 50 89 5 52 50 50
Cykelbana % 5 23 0 2 5 5
Cykelfilt% 2 21 0 0 3 2

5.4 Det var sma skillnader mellan aktuell rutt och referensrutt

Cyklisternas valda rutter jamfordes ocksa med den berdknade kortaste rutten enligt en algoritm i
ArcGIS programmets verktyg NetworkAnalyst. Avstandet for cyklistens valda rutt dividerades med
avstandet for den berdknade kortaste vagen. Kvoten som blir resultatet 4r omvagsfaktorn. For hela
gruppen blev omvagsfaktorn 1.00 £ 0,10 i genomsnitt och ett parat t-test visade att det inte fanns
nagon signifikant skillnad mellan avstanden for den kortaste vagen och for den vag som cyklisterna
tagit. Figur 6 visar de individuella vardena. Sjutton av de kortaste rutterna var langre an den verkliga
rutten. Detta resultat ar ologiskt och ovantat men kan forklaras av att berdakningen av den kortaste
vagen skedde utifran ett vagnat som saknade manga lankar och framférallt bestod av gangvagar som
fick representera blandtrafikvagar. Detta har antagligen gjort att den kortaste vagen blivit langre. Det
var inga skillnader mellan man och kvinnor i storleken pa omvéagsfaktorn.

Cyklisternas andel av fardvagen som skedde i blandtrafik, pa GC-bana och separerade cykelvagar
jamfordes ocksa med den kortaste rutten. Resultatet finns i Tabell 4 och visar att det finns skillnader
mellan den kortaste vagen och den vag cyklisterna ritat in pa kartan men att skillnaderna inte var
signifikanta. Resultaten ar ocksa svara att vardera eftersom kartunderlaget varit bristfalligt och att
trottoarer fatt representera blandtrafik.

Tabell 4 Jimférelse mellan den valda rutten och den kortaste rutten i hur stor andel som sker pa olika
typer av cykelvdgar (n=54).

Vald rutt Kortaste rutten
Andel i blandtrafik % 43 22
Andel pa GC-bana % 50 71
Andel pa cykelbana eller cykelfilt % 7 7
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Figur 6 Cykelavstand mdtt med ArcGlIS i relation till avstdndet pd den kortaste rutten berdknad med
tilldggsprogrammet Network Analyst. Den streckade linjen motsvarar de punkter dér bada avstdnden
dar lika.

6. Diskussion

6.1 Resultat- och metoddiskussion
Resultaten fran denna studie ger flera bidrag till kunskapen om var pendlingscyklister cyklar.

Litteraturstudien ger en 6verblick dver vilka attribut som varit viktiga i andra studier i andra lander
och trafikmiljéer, intervjun med en trafikplanerare bekraftar och kompletterar bilden av vilka attribut
som &r viktiga for cyklister i just Stockholm. Studien av tvd metoder for avstandsmatning av rutter pa
papperskartor ger viktig information om avvagning mellan enkelhet och exakthet och kostnad for
analys av cyklisters fardvagsbeteende. Analysen av vilka trafikmiljoer cyklisterna befinner sig i visar
att tidigare trafikplaneringsidéer lever kvar genom infrastrukturen som en frusen ideologi. En liten
del av cyklisternas turer sker pa vagar som ar odelat cyklisternas medan den stora merparten av
cykelturen sker pa vagar dar fotgdngare och motorfordon ocksa ror sig pa kérbanan.

Studien och dess resultat maste trots fortjanster ocksa tolkas utifran vissa begransningar i studiens
metoder och design. Cykelturerna ar gjorda i arbetspendlingssyfte och det ar inte sdkert att samma
fardvag skulle valjas om syftet vara att handla eller beséka en van. Endast resor med cykel hela vagen
har tagits med sa kombinationsresor dar man cyklar till en kollektivtrafikhallplats omfattas inte.
Resultaten galler darfor for cykelpendling hela vdagen och kan inte direkt 6verféras pa andra typer av
cykelresor
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Urvalet av cykelresor ar geografiskt begransat vilket gor att langre cykelresor inte finns med. Cyklar
man lagre tid och langre stracka kan man kanske gora andra avvagningar mellan t.ex. genhet och
infrastrukturkvalitet och sakerhet. Det geografiska urvalet har visserligen reducerat mangden data
men ocksa gjort att en brakdel av de tillgdngliga rutterna undersokts. Endast fjorton av cykelturerna
har féretagits av méan vilket gor det svarare att dra slutsatser om konsskillnader.

Antalet undersokta attribut dr begransat och har anpassats dels till tillgangen pa attributdata dels till
tillganglig tid for att analysera data. Kvaliteten pa vissa attributdata har ocksa varit bristfallig till
exempel saknas bade blandtrafik- och cykelvagar.

Valet att studera Stockholm har varit en styrka i undersékningen genom att Trafikkontoret i

Stockholm varit mycket hjalpsamma med att leverera data och avsétta tid for intervju. Stockholms
kommun har troligtvis ocksa battre tillgang till data i GIS-format an andra mindre kommuner. Till
fordelarna med studiens upplagg hor ocksa att cykelrutterna dr framtagna med en validerad och
beprovad metod och att deltagarna har fatt ange bade cykelvagen till och fran arbetet sa att dessa
gar att sarskilja. Valet av specifikt geografiskt omrade har ocksa fordelar genom att bade inner- och
ytterstadens trafikmiljder finns representerade. Pendlingsturer fran en bostad i ytterstaden till ett
arbete i innerstaden &r ocksa en vanlig typ av cykelresa.

6.2 Diskussion Kkring litteraturstudien

Fa studier ar gjorda av cyklisternas Revealed Preferences for olika rutter. Nagot fler studier &r gjorda
pa cyklisters Stated Preferences men jamfort med t.ex. studier av bilresor ar antalet forsvinnande
litet. Det &r svart att jamfora olika undersoékningars resultat eftersom studiegrupperna ar olika
undersokningarna har genomforts pa olika satt och i olika lander med olika stark cykelkultur.
Analysmetoderna skiljer sig ocksa at. Nagra systematiska jamforelser kan darfor inte goras. Ett fatal
lankattribut har undersokts i varje studie. Sallan har cyklisternas sociodemografiska attribut
undersokts. Ibland &r cyklisterna uppdelade utifran kon, alder, erfarenhet, typ av cykel och utrustning
och utifran resesyfte men ofta behandlas de som en homogen grupp.

En stor del av forskningen kring cyklisters ruttval bygger pa en outtalad trafikekonomisk grund dar
det handlar om att minska kostnader och maximera nyttor. For att 6ka forstaelsen for cyklisters
varderingar skulle perspektivet behova vidgas och analyser goras utifran andra perspektiv och utifran
teorier om méanniskors beteende som anvands inom t.ex. hdlsoomradet och i beteendeforskning om
fysisk aktivitet. Urvalet av attribut bygger 6verlag pa tidigare studiers resultat. Urvalet av attribut
gors nastan aldrig utifran en sammanhangande teori. En viktig faktor som styrt valet av
undersokningsattribut i RP-studierna verkar istéllet ha varit tillgdngligheten till data. Manga studier
har helt enkelt valt de attribut som funnits tillgdngliga hos vaghallaren lokalt dar studien genomforts.
Dessa kan bero pa olika cykelkulturer dar relationen mellan cyklisterna och bilismen ser olika ut vilket
kan paverka beteenden som ruttval men ocksa pa att man rent tekniskt har 16st separering och
korsningspunkter pa olika satt men dven vader och klimat kan spela in. Mycket av den kunskap som
idag anvands om cyklisters varderingar av olika I6sningar bygger pa erfarenheter av tidigare
trafiksystem eller pa SP-undersdkningar som ocksa kan vara utformade utifran en aldre syn pa bil och
cykel. Fler studier behdvs som tar hansyn till fler attribut och skillnader hos cyklisterna och deras
syfte med cyklingen. Mojligheterna for en sadan studie blir gradvis battre genom att mer grunddata
blir tillgangligt, battre metoder utvecklas och att verkliga cykelrutter blir enklare att samla in med ny
teknik
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7. Slutsatser

7.1 Slutsatser fran litteraturstudien

Utifran tidigare studier kan nagra slutsatser dras. Avstandet ar en viktig faktor i de flesta studierna.
Avstandet ar ocksa korrelerat till anstrangning och tid samtidigt ar avstand en stabil variabel. Det gor
avstand till det viktigaste attributet pa ruttniva. Pa lankniva verkar backar och hojdskillnader vara
viktiga liksom hur cyklisterna ar separerade fran biltrafiken samt hur den nérliggande biltrafiken ser
ut i form av hastighet och trafikvolym. Relationen till fotgdangare, som ar mycket aktuell i en stad som
Stockholm, saknas i de undersokta studierna. Hur sjalva kérbanan for cyklister ar utformad vad galler
bredd och beldggning ar ocksa knapphéandigt undersokt men kan bli viktigare i stader dar biltrafikens
dominans i trafiken minskar. Det verkar finnas skillnader mellan olika lander och regioner i
ruttvalsvarderingar. Det ar oklart om det ar kulturella skillnader eller om det avspeglar skillnader i
kvalitet pa cykelmiljon. Det finns ingen sammanhallen teori om vilka typer cykelmiljoer cyklister
varderar, undersokta attribut har istéllet valts utifran tillganglighet och att andra studier anvant dem.

7.2 Slutsats fran metodstudien

Att anvanda kartor for att registrera cykelvagar har stora fordelar framfor att uppskatta var folk
cyklar. Vill man méta avstandet kan det goras pa i huvudsak tva olika satt: att méata direkt pa
papperskartan eller mata rutten digitalt med hjalp av ett dataprogram t.ex. ett GIS-program.
Metodstudien visade att matning av kartor med kartmatare som man rullar utmed en karta ger ett
lite kortare avstand an om samma stracka mats digitaliserat i GIS. Om resurser och majligheter finns
bor man darfor digitalisera papperskartor och méata avstand i GIS om avstandet ar en viktig analytisk
variabel. Alternativt kan man anvanda elektroniska kartor fran borjan. Det ar fordelaktigt att ldgga in
rutterna i GIS eftersom det ocksa 6ppnar mojligheter att gora geografiska analyser som kopplar ihop
rutterna med andra geografiska foreteelser langst med vagen som t.ex. fardvagsmiljé och
vagutformning. | valet mellan att mata pa karta och i dator bér man dessutom véaga in faktorer som
hur enkelt det &r for deltagare att fylla i fardvagar pa elektroniska kartor respektive papperskartor
och hur man distribuerar pappers- och elektroniska kartor till de som ska fylla i dem. Aven
kostnaderna for att mata respektive digitalisera papperskartor behéver tas i berdkning.

7.3 Slutsatser fran ruttanalysen

Storre delen att cykelturerna skedde pa vagar dar cyklar delar utrymmet med fotgangare, sa kallade
GC-vagar, i genomsnitt 50 %. En liten andel skedde pa cykelbanor och cykelfilt som ar reserverade
for cyklisterna, i genomsnitt 5 % pa cykelbana och 2 % pa cykelfalt. Resterande cykelavstand sker i
blandtrafik med motorfordon, oftast dar hastighetsbegransningen ar 30 km/h, genomsnitt 36 %, men
i sex procent av medelstrackan ocksa pa 50-vagar. For hela rutten visade en jamférelse med den
kortaste vagen att skillnaden i avstand var liten. Inga skillnader fanns heller i andel GC-bana,
cykelbana eller blandtrafik med bil. Kvaliteten pa analysen av den kortaste vagen var dock inte den
basta eftersom vagnatet bara innehdll trottoarer och cykelvagar och inte bilvagar. Resultatet far
darfor tolkas med viss forsiktighet. Man och kvinnor visade inga skillnader i totalt cykelavstand eller i
avstand i relation till den kortaste vagen. | typ av infrastruktur pendlarna cyklade pa fanns inga
skillnader mellan man och kvinnor i andelen cykelbana, cykelfdlt, GC-bana eller 30-strackor. En viss
skillnad fanns i andelen 50-vag dar kvinnor cyklade oftare men det kan bero pa att dven
lagtrafikerade vagar kan ha 50 som hastighetsbegransning.
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BILAGOR

Tabell 1
Forfattare | Plats Antal Typ av Metod for insamling av | Undersokta attribut pa rutt- och Signifikanta attribut Analysmetod Typ av
och ar cyklister/ | resor rutter lankniva (+)= mer for aktuell rutt referensrutt
rutter
(Aultman- | Guelphi | 397 Hem till Papperskarta som Langd, typ av vag att cykla pa, skyltadFlera attribut skilde sig at i t-test Jamforelse med| Kortaste vagen
Hall, Hall, Kanada rutter, arbete/ overfordes till GIS hastighet, motortrafikvolym, backar | mellan vald rutt och kortaste vagen. | kortaste vagen
& Baetz, 338 skola med lutning over 7 %, enkelriktning, | Den absoluta skillnaden liten och
1997) personer antal bussar per timme pa vagen, skillnaden var inte alltid i logisk
broar, jarnvagsoévergangar, typ av riktning. Svangar(-), trafiksignaler(+)
trafiksignal samt svangar i vagnatet.| backar(-), jarnvagskorsning i plan(+)
Aven skillnader utifran kon, alder och matargator(+), separerade
cykelfrekvens. cykelvagar(-),bussgator(-)
(Joseph Portland i | 164 Blandat, | Rutterna samlades in Genomesnittlig daglig Avstand viktigast(-) i synnerhet for | Jamforelse med| "Calibrated
Broach, USA vane- 30 % var | genom GPS. Uppgifter | motortrafikvolym, svangar, backar, | pendling. Svangfrekvens(-), backar(5),alternativa Labeling Method”
Dill, & cyklister, | pendling | om aktuellt vader och typ av vag att cykla pa, planskildhetgr korsningar(-), Separerade rutter som gav omkring
Gliebe, 1449 syftet med varje specifik| korsningsutformningar, cykelvagar(+), motortrafikvolymer(-). 20 alternativ-
2012; J. resor resa samlades ocksé in.| enkelriktningar. Aven skillnader Specifikt: trafiksignaler(-) utom vid rutter
Broach, Aven enkater med frAgor mellan cyklisterna utifran kén och hdga motortrafikfloden(+),
Gliebe, & om deltagarna och deras alder. motortrafikvolymen i blandtrafik(-),
Dill, 2011) cykelvanor. Broar med cykelanordningar(+)
(Harvey & | Minnea- | 51 vane- | Hemttill GPS + enkat och en Langd samt typ av vag att cykla pd. | Resultatet &r deskriptivt och visar atff Skillnader Anvéands ej
Krizek, polis i pendlare | arbete resedagbok. Subjektiv vardering av hur det kédndgscyklisterna valde en rutt som var upp mellan kén och
2007) USA med att cykla en rutt, upplevd sékerhet oghtill 31 % langre an den kortaste rutten.aldrar samt
langa hur bekvam man kéande sig med att fa omvag i relation
avstand rutten Aven skillnader mellan till den kortaste
cyklisterna utifrdn kon och alder. rutten.
(Hood et San 366 Blandade | Rutterna samlades in Langd, motortrafikvolym, Cykelfalt(+) i synnerhet fér ovana Jamforelse av | Kortaste vagen
al., 2011) Francisco| relativt syften, 55| genom GPS:er i sk motortrafikhastighet, antal korfalt, typ cyklister. Branta backar(-) i synnerhet valda rutter och | dar lankattribut +
i USA vana % arbets- | smarta telefoner av vag att cykla p&, backar, omradets for kvinnor och pendlare, svangar(-) | de skapade icke| viktnings-
cyklister, | pendling. | utrustade med ett sarskilt brottsbelastning samt svangar. och omvagar(-). Motortrafikvolym valda rutterna. | koefficienter
3034 res- applikationsprogram. Nederboérd och antal soltimmar (+)sic! sattes
element undersoktes som miljokontext. Aven slumpmassigt
skillnader utifr&n cykelvana, kén och
alder.
(Howard & | Phoenixi | 150 Hem: till Rutterna samlades in Skyltad hastighet, Resultatet visade att ingen av Vald rutt Andel
Burns, USA "héngivn | arbete som papperskartor eller | genomsnittligdygnstrafik, bredden pa idealrutterna motsvarade den tagna | jamférdes med | gemensamma
2001) a” som en beskrivning pa | korfaltet vid kantstenen Tillsammang rutten. Ruttvalet & mer komplext &n| tre skapade segment for rutten
pendlare papper utgér de mattet "Sorton’s Bicyle att en faktor dominerar. Kortaste alternativrutter: | och tre alternativ
Stress Level”. Langd samt typ av vag vagen hade en majoritet ruttsegment kortaste,
att cykla p& undersoktes ocksa. gemensamt med tagen rutt. LAngd(-). snabbaste och
sékraste.
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(Hyodo, Utsunomi | 754 Hem till Rutterna samlades in Langd, bredd pa vagen man cyklade Cyklister véljer korta vagar(+) och Den kognitivt Kortaste rutten
Suzuki, & | ya& jarnvags- | med hjalp av pa fick representerar kvaliteten p4 | breda cykelvagar(+), som uppfattas | kortaste vagen | och kognitivt
Takahashi, | Kurume i station papperskartor. cykelvagen, Aven skillnader utifrdn | som kortare. jamférdes med | Kkortast rutt.
2000) Japan eller vilken stad de kom ifran. vald vag utifran
skola langd av
gemensamma
segment.
(Menghini, | Zurichi 2435 i ett | Okant GPS som bars under erj Langd, backar -genomsnittligt och Langd(-), markerad cykelvag(+), Den tagna Tagen rutt jamfors
Carrasco, | Schweiz | represent vecka maximalt, procent cykelvagar, antal | branta backar kombinerat med langa rutten jamfors med en av de
Schissler, ativt trafikljus. rutter(-) samt trafikljus(-). med en kortaste vagarna.
& urval, Inga sociodemografiska data fanns. slumpvist vald
Axhausen, 73493 rutt ur en grupp
2010) res- som bestod av
element de kortaste
rutterna.
(Meghan Vancouv | 50 rutter | Blandat Telefonintervju. Tva Backighet, branta backar +10 %, Utpekad cykelvag (lokalgata, Jamforde Den kortaste
Winters, eri cyklade erinrade rutter som befolkningstathet, gronomraden, cykelbana/falt)(+), vagar med cyklisters och vagen utifran
Teschke, Kanada av 74 angivits i en enkat genomsnittlig luftférorening, skyltning(+), vag med cykelmarkering bilisters ruttval. | Dijkstras algoritm.
Grant, frivilliga anvandes. Rutterna hastighetsdampande anordningar, | pa& marken(+) och véagar
Setton, & cyklister ritades in pa karta av vagmarkeringar, cykelskyltning, hastighetsdampade for
Brauer, vanecykli intervjuaren som ritade | signalreglerade korsningar for motortrafiken(+).
2010) ster- fardvagen i detalj utifran| cyklister, fyrvagskorsningar i relation|
séllan- respondentens till alla korsningar, samt typ av vag de
cyklister. anvisningar 6ver telefon| cyklade p&. Aven skillnader mellan

cyklister och bilisters vagval.
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Tabell 2

Forfattare | Plats Antal Typ av resor i Typ av | Metod for insamling Undersdkta attribut Signifikant a attribut
och ar cyklister/rutt | scenariot studie (-) = minskad attraktivitet
er
(Bovy & Delft i 128 vana Pendlingsresa | SP Olika fardvagsmiljoer beskrevs muntligt. | Tre nivaer av attributen: Restid, Alla fyra attribut var signifikanta. De
Bradley, Nederlan | cykelpendlare| fr&n hem till Halften fick ocksa se bilder och kartor. beléaggningskvalitet, motortrafikvolym samt | attribut som f6ll ut som viktigast var
1985) derna arbete Cyklisternas fick sedan rangordna de olika] typ av cykelvag. tid(-), belaggningskvalitet(+) och i
alternativen. Aven alder. lagre grad motortrafikvolym(-),
cykelvagstyp(+).
(Axhausen | Madison | 124 studenter| Ej angivet SP En enkéat med socioekonomiska fragor o | Tre nivaer av attributen: Reslangd, De attribut som foll ut som viktigast
& Smith, i USA och 69 ett batteri med 9x27 fragor om ruttval motortrafikvolym, backar, markanvandning | var motortrafikvolym(-), backar(-),
1986) medlemmar i skickades till en grupp studenter och en (industri, bostad, park), cykelanordningar och markanvéandning (park och bostad
en cykelklubb cykelklubb. ytbelédggning. framfor industri), mer cykelvagar(+)
Aven skillnader mellan de tre grupperna av | och belaggningskvalitet(+).
cyklister samt mellan cyklingserfarna och
oerfarna studenter.
(P.G. Oskyddade Over- Oversikt av SP studier om cyklister och Avstand, tid, anstrangning, antal korsningar,
Hopkinson, cyklister och sikt fotgéngares ruttval antal trafikljus, hur trevlig rutten &r,
Carsten, & fotgangare attraktioner, trafiksékerhet, personlig sakerhet,
Tight, belaggningskvalitet, vaderskydd, tréngsel,
1989) backar.
(Westerdij | Nederléan | 120 Scenariot var en SP P& en karta fick deltagarna peka ut en rut{ d&tta attribut kopplade till vagen undersoktes| Viktiga attribut for cyklisterna var
k, 1990) derna och aterkommande brukar ta och jaAmféra den med andra kédndadéribland Iangd, korsningar med trafikljus, avstand(-), trevlighet(+) och
Sverige resa rutter (max 4). Sedan fick de véardera korsningar utan trafikljus. P& en 7-gradig skdlarafiksakerhet(+).
rutternas egenskaper i ett datorexperimen{ angavs: om vagen var trevlig, hade Svenskarna tyckte trafiksakerhet var
forst dvergripande och sedan utifran enskildattraktioner, belaggningskvalitet, viktigare an nederléandarna, annars
attribut. trafiksékerhet, stigning. Aven skillnader utifrgningen skillnad mellan grupper.
kon, alder och land.
(P. Bradleyi | 155 cyklister | Cykeltur till SP De som anmalt intresse for att delta i ett | Restid, kostnad och fyra typer av vagar att | Resultatet visade att gruppen
Hopkinson | Storbrita | och "City center” andra steg av en storre enkatundersokning cykla pa ingick i experimentet (bredare korfat varderade sakerhet(+) mer an tid (-)
& nnien potentiella intervjuades om vilka ruttattribut som var | vid kantsten, cykelfalt+parkvag, bussvéag, och att avskilda cykelbanor(+)
Wardman, cyklister viktiga for dem. Tre alternativ gavs: tva separerad cykelvag). véarderas hogt.
1996) befintliga vagar och en hypotetisk cykelvag.
(Wardman, | Leicester, | 215 cyklister | Arbetspendling SP Nio olika ruttscenarier med vallam tva Tid, kostnad, fyra olika belaggningar pa Asfalterad och plan cykelvag
Page, Norwich, | valdes fran ca rutter presenterades i samband med cykelbana, separering, backar. Aven skillnad vérderades hdgre dn befintlig
Tight, & York, 1000 enkét- intervjuer utforda i hemmet. utifrdn kén och alder. cykelvag. Cyklisterna féredrog ocks3
Sin, 2000) | Hulli respondenter att cykla under befintlig férhallanden
Storbrita framfér en cykelvag med dalig
nnien beléaggning.
Stinson USA 3126 cyklister| Blandat SP Internetenkat bland frivilliga cyklister Restid, kontinuitet, stopp (rédljus och skyltar), Restid(-) var den viktigaste faktorn
and Bhat varav 91% USA. Nio par med scenarier presenterade$ stora korsningar, typ av bilvag (stor eller litenn déarefter cykelfalt(+), huvudgata(-),
(2003) erfarna med varierande nivaer pa attribut. huvudgata), typ av cykelvag (ingen, bana, falt,separerad cykelvag(+),

brett blandtrafikkorfalt), parkering (tillaten
eller gj), cykelbro (olika typer), backar(tre
nivéer), belaggningskvalitet (tre nivaer). Ave

grusbeléaggning(-). Aven skillnader
utifrdn erfarenhet.
L

inkomst, kon, alder och erfarenhet.
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(Hunt & Edmonto | 1128 cyklister| Scenariot de SP Cyklisterna rekryterades pa gatan och genomme typer av infrastruktur for cykel, Tid(-), blandtrafik(-) sdmre an
Abraham, | ni skulle utga fran att enkater fastes pa parkerade cyklar. En| (blandtrafik, cykelfalt eller cykelbana) samt tyacykelbanor(+) och cykelfalt(+), saker|
2007) Kanada var en resa till enkat skickades ut med fragor om persongnattribut kopplade till malpunkten (dusch och | cykelparkering viktigare &n dusch vid
ett heldagsméte samt ett SP-experiment med ett val mellan séker cykelparkering). Enkéatfragor om malpunkten. Blandtrafik uppfattas
tva beskrivna rutter med olika attribut. socioekonomisk status, erfarenhet av att cyklasom mindre besvérlig med 6kad
kon, alder, inkomst, pris pa cykel, erfarenhet| cyklingserfarenhet.
av att cykla i blandtrafik, kansla av sakerhet.
(Tilahun, Minneap | 167 uren Scenariot de SP Korta videoklipp om 10 sek pa en dator Attribut: Friliggande cykelvagar, cykelfalt megd Deltagarna var villiga att betala mest
Levinson, | olis, USA | slumpgrupp skulle utga fran visade tva olika cykelmiljéer med olika och utan parkering, blandtrafik med och utar] i tid, fér cykelfalt(+), franvaro av
& Krizek, av var en tidsvarden. Deltagarna fick véalja mellan parkering. parkering(-), friliggande cykelvag(+).
2007) universitets- | arbetspendlings dessa. Nio sddana scenarier visades. Aven skillnader utifran kén, alder, inkomst Ingen skillnad mellan cyklister och
anstallda, resa samt erfarenhet/frekvens. icke-cyklister.
varav 38
vanecyklister
(Sener et Texas i 1621 cyklister| Scenariot var SP Cyklisterna rekryterade via cykelklubbar ocliFem attribut med flera nivaer undersoktes: | Parkering(-), kontinuitet av
al., 2009) USA varav 814 pendlingsresa cykelforum och bland studenter. De fick parkering (typ, omsattningsgrad, langd pa cykelvagar(+), motortrafikvolym(-),
pendlare for de som svara pa en enkét och ett genomga ett SP; parkering, belaggning), cykelvagskvalitet skyltad hastighet (-), antal stopp pgal
pendlade och en experiment pa webben. De fick vélja en av] (kontinuitet, typ, bredd), vagens fysiska rodljus + korsningar + stoppskyltar(-
icke- tre, med ord beskrivna, rutter, var och en | beskaffenhet (backighet, stoppskyltar, rodljus, mattliga backar(+!) Tid(-). Skillnader
pendlingsresa med fem varierade attributnivaer. korsningar), vagens funktionella beskaffenhet mellan pendlare och icke-pendlare.
for dvriga (motortrafikvolym, hastighetsgrans) samt
restid. Aven &lder, kén, avstand,
arbetstidsflexibilitet, syftet med cyklingen ocf
erfarenhet av den.
(M. Vancouv | 1402 Inget specifikt Mode Deltagarna rekryterades slumpmassigt fran Attributen var: Huvudgata, bostadsgata, Jamforelse mellan vilka cykelvagar
Winters & | er, befintliga och | scenario choice | telefonkatalogen via en telefonintervju somp motorvagar, separerade cykelvéagar, cykelvag som ar tillganglig och vad som
Teschke, Kanada potentiella + SP filtrerade ut cyklisterna. Dérefter fick de en| vid huvudgata. Varje vag hade sedan olika | foredras. Separerade cykelvagar(+)
2010) cyklister enkat med personfragor och fick vardera 16 attributnivaer som vagmarkeringar, cykelfalt,| féredras, om bilvagar valjs foredrar
typer av rutter som illustrerats med tre foton hastighetsdampning, beldggning och man cykelfalt(+) och
Fragor: Hur ofta anvander du dessa? Hur | bilparkering. hastighetsdampning (+).
ben&gen &r du att valja denna typ om det Bilparkering(-) negativt for alla typer
fanns andra alternativ? 5-gradig svarsskala. av vagar.
(Caulfield Dublin, 1941 Scenariot de SP Olika fardvagsmiljoer som forekommer i | Fem huvudattriout med olika nivaer Tid (-), separerad infrastruktur(+),
etal., Irland anstallda pd | skulle utga fran Dublin visades pa bilder. Varje deltagare | undersoktes. Hastighet i blandtrafik (30, 50 | antal korsningar(-) hastighet (-), antg
2012) "Smart travel | var en fick se fyra till sex olika scenarier. Totalt eller 80 km/h) Typ av infrastruktur(cykling i | cyklister(-). Ingen systematisk

workplaces”.
18 % var
regelbundna
cykelpendlare

arbetspendlings
resa

fanns 64 olika kombinationer. Deltagarna
fick sedan rangordna scenarierna.

buskorfalt, cykelfalt, cykelbana, cykelstrék i
park eller bostadsomrade), restid (10, 20 30
min), antal korsningar (<2, 2-5,>5) storlek p3
cykeltrafiken (mycket eller lite). Aven

skillnad mellan erfarna och oerfarna
cyklister.

erfarenhet av att cykla samt kon.
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