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Referat: Utifran resultatet av en stor resvaneundersdkning i Skane, Resvanor
Syd, samt erfarenheter fran tidigare forskning i amnet férséker denna rapport
identifiera och kvantifiera de viktigaste socioekonomiska och resespecifika
faktorerna som paverkar andelen resor som gors med cykel. Arbetet utmynnar i
en regressionsmodell med tolv forklaringsfaktorer som pa individniva beskriver
sannolikheten att en enskild resa ska ske med cykel som transportmedel.
Modellens skattade parametervarden visar pa att flera socioekonomiska och
resespecifika faktorer har en signifikant paverkan pa sannolikheten att cykla. Det
visar sig ocksa att modellens resultat stdmmer val 6verens med vad tidigare
forskning i amnet har visat. Ur modellens parameterskattning kan det bland annat
utldsas att andelen cykelresor i storre stader ar betydligt stdrre &n pa
landsbygden och det ar framst for resor till den dagliga sysselsattningen som
cykeln valjs framfor andra transportmedel. Cykeln ar framforallt konkurrenskraftig
for kortare resor och minskar narmast linjart med reslangden upp till tio km.
Ytterligare ar manga faktorer kopplade till bilinnehav stark negativ fér cykelviljan.
Den grupp som har gratis bilparkering pa arbetet cyklar generellt ca 30 % mindre
an for de som betalar for parkeringsplatsen. Pa samma satt paverkar bilinnehavet
ocksa kraftigt da personer i hushall utan tillgang till bil cyklar dubbelt s& mycket
som genomsnittet medan hushall med tillgang till mer an tva bilar enbart cyklar
héalften sa mycket som genomsnittet.
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1 Forord

Detta examensarbete har till storsta del genomférts under varterminen 2012 som
avslutningsarbete pa vag- och vattenprogrammet pa Lunds Tekniska Hogskola.
Arbetet har sedan slutférts under 2013 i langsam men stabil takt. Jag vill tacka min
handledare Stina Johansson som haft tdlamod med mig och kommit med manga
vardefulla kommentarer under hela tiden. Tack till Jonas Andersson, Tyréns, som
varit extern handledare till arbetet och som initierade idén till mnet. Aven om
slutresultatet inte blev vad tanken var fran bérjan sa har de diskussioner vi hade i
tidiga skeden varit nyttiga for arbetet.

Tack till alla som lyssnande pa min presentation. Det var roligt att &mnet verkade sa
intressant att ni trots arets varsta storm dok upp. Sarskilt tack till Ali Al-Rubaye som
var studentopponent och Ase Svensson som varit examinator.

Delar av arbetet skrevs pa institutionen for trafik och samhaélle pa LTH, och jag vill
tacka alla dar, och sarskilt Anna och Per, for en trevlig tid. Aven stort tack till alla
studiekamrater och dvriga som gjort de fem aren pa LTH till en fantastisk tid. Saknar
er alla redan!

Johan Joénsson
Lund, november 2013



2 Sammanfattning

I en stor resvaneundersokning under 2007 kartlades resmonster i Skdne genom
resvaneundersokningen Resvanor Syd. Undersdkningen visade att ca 20 % av de kortare
resorna (under tio km) gjordes med cykel som transportmedel, men visade ocksd pa stora
skillnader i hur ofta cykeln anvdndes mellan olika grupper av individer. Exempel pa stora
skillnader i cykelandelen kunde bland annat identifieras beroende pé var personer bodde
(storre eller mindre stad), deras &lder, inkomst och tillging till bil. Aven faktorer som
reslingd, veckodag och resans syfte visade sig paverka hur ofta cykeln anvéndes.
Undersdkningen genomfordes genom att over 35 000 personer med hjidlp av en resedagbok
fick beskriva alla de resor de gjorde under en dag. Genom undersdkningen samlades en stor
mingd data in och en méngd faktorer som beskrev resendren kunde kopplas till varje resa och
vilket fairdmedel som anvéndes.

I denna rapport gors forsok att identifiera och kvantifiera de viktigaste faktorer som paverkar
en individs val att vélja cykeln som transportmedel. Detta gors genom en statistisk modell dar
den beroende variabeln representerar valet av cykel som transportmedel. Med logistisk
regression uppskattas tolv forklaringsfaktorers paverkan péd valet att cykla utifran data ur
Resvanor Syd. Modellens formulering grundas i en litteraturstudie som utifran tidigare
forskning 1 dmnet identifierar vilka viktiga influensfaktorer for cykling som bor ingd i
modellen.

Modellens skattade parametervirden visar pd att flera socioekonomiska och resespecifika
faktorer har en signifikant paverkan pa sannolikheten att en individ ska cykla. Det visar sig att
modellens resultat stimmer vl dverens med vad tidigare undersokningar i &mnet har visat. Ur
modellens parameterskattning kan det bland annat utldsas att andelen cykelresor i storre stider
ar betydligt storre 4n pad landsbygden och det dr framst for resor till den dagliga
sysselsdttningen som cykeln véljs framfor andra transportmedel. Cykeln dr framforallt
konkurrenskraftig for kortare resor och minskar nérmast linjart med reslangden upp till 10 km.
Ytterligare &r ménga faktorer kopplade till bilinnehav stark negativ for cykelviljan. Den grupp
som har gratis bilparkering pé arbetet cyklar generellt ca 30 % mindre 4n for de som betalar
for parkeringsplatsen. P4 samma sétt paverkar bilinnehavet ocksa kraftigt da personer i hushall
utan tillgéng till bil cyklar dubbelt s mycket som genomsnittet medan hushall med tillgéng till
mer dn tva bilar enbart cyklar hilften s mycket som genomsnittet.



3 Summary

In 2007, a large travel survey was conducted to identify travel patterns in the county of Skane
in Sweden. The survey, named Resvanor Syd, showed that about 20% of the short trips (< 10
km) were made by bicycle as mean of transport. The result also showed a significant
difference in the frequency of bicycle usage between different groups of individuals. Major
differences in bicycle share were identified based on, for example, where people lived (large
or small town), their age, income and access to a car. Also, factors such as travel distance,
weekday and trip purpose was found to influence the bike share. The survey was conducted by
travel journals from over 35 000 people that described all trips made in one day. The survey
gathered a large amount of socioeconomically data linked to each trip and the mode of
transport used for the trip.

This report attempts to identify and quantify the most important factors that influence an
individual’s choice to choose the bicycle as transportation. This is done through a statistical
model where the dependent variable represents the choice of bicycle for transportation. With a
logistic regression model, twelve explanatory factors impact on the mode choice of bicycle is
estimated. The regression is based on data from Resvanor Syd. Choices of explanatory factors
for the regression are based on previous research on the subject and from further studies made
in this thesis.

The model estimated parameter values shows that several socio-economic and travel specific
factors have a significant influence on the probability that an individual will use the bicycle. It
turns out that the model results agree well with previous studies on the subject. For example,
the share of bicycle trips in major cities is much larger than in the countryside. The bike is also
mainly used for trips to the daily employment. The bike is particularly competitive for short
trips and the bike share is reduced almost linear with trip length. Further, many factors related
to car ownership are strongly negative for bike usage. A group with free car park at work
generally bikes about 30 % less than for those who pay for the parking lot. Likewise, car
ownership greatly affects bike usage. A person in a household without access to a car bikes
twice the average, while households with access to more than two cars, bikes only half as
much as the average.
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4.1

4.2

4.3

4.3.1

Inledning

Bakgrund

Cykeln har som transportmedel ménga fordelar. I tider med klimathot, trdngsel och
bullerproblem 1 stdder bidrar cykeln med ett sétt att ta sig fram snabbt i stadsmiljo ndstan helt
utan utslapp, utan att bullra och med ett yt- och parkeringsbehov som é&r en brakdel av bilens.
Utover detta tillkommer hilsoeffekter for cyklisten som i olika undersokningar har vérderats
till tusentals kronor per ar och cyklist. Fler och fler svenska kommuner arbetar nu med planer
dér en okad cykelandel rdknas som ett av de viktigaste sétten att nd ett ekologiskt och socialt
héllbart transportsystem (VTI, 2012). P& senare ar har cykling ocksd blivit ett mer
uppmaérksammat forskningsomrdde och VTI anger nu att deras fokus i cykelforskningen ligger
pd maénniskors resvanor, vilka atgdrder som kan oOka cykling samt effektbeddmning av
cykelétgirder.

Att kartldgga resvanor och undersoka vilka faktorer som har péverkan pa resebeteende &r en
viktig utgangspunkt for planering av transportsystemet. Bade for att kunna planera for att mota
efterfrdgan pa transporter, men ockséd for att identifiera potentiella forbattringsomrdden samt
att kunna rikta insatser for att nd uppsatta mél, exempelvis om firdmedelsandelar.

Syfte

Syftet med denna rapport &r att undersoka hur bendgenheten att anvdnda cykel som
transportmedel skiljer sig mellan olika individer med de fOrutséttningar de har avseende
socioekonomiska, resespecifika och externa faktorer.

I arbetet gors ett forsok att identifiera och kvantifiera de viktigaste influensfaktorernas vikt
avseende dess pdverkan pé individens benégenhet att cykla.

Malet &r att presentera en modell dér de olika faktorernas vikt redovisas som en koefficient
vars storlek visar pa faktorns betydelse for individens sannolikhet att cykla.

Metod och disposition

Metod

Arbetet utformas med mél att gora en statistisk analys av ett befintligt datamaterial frin en stor
resvaneundersdkning och utifran detta kunna visa hur stor paverkan en viss faktor statistiskt
satt har for en individs sannolikhet att vdlja cykeln som transportmedel for en viss resa. Den



43.2

slutgiltiga analysen gors med en regressionsanalys kalibrerad mot data frén
resvaneundersokningen Resvanor Syd.

Infor regressionsanalysen formuleras ett teoretiskt samband dér ett urval av faktorer som ska
ingd i analysen gors. En forutsittning for ett bra resultat dr att sambandet formuleras utifrén
vil underbyggd teori. Arbetet struktureras enligt foljande:

1) Litteraturstudie for att identifiera faktorer som paverkar cykelandelen och dirigenom
formulera ett teoretiskt samband.

2) Regressionsanalys for att kvantifiera faktorernas paverkan. For kalibrering anvédnds
data frdn den regionala resvaneundersokningen Resvanor Syd.

Arbetet borjar med en bred teoretisk genomgang for att sedan avgransas mer och mer i senare
steg. En bred teoretisk grund gor att béttre underbyggda val, avgridnsningar och antaganden
kan goras 1 senare delar av arbetet.

Insamling av bakgrundskunskap och
datamaterial

Analys av datamaterial

Figur 1: Succesiv avgrinsning under arbetets ging

Litteraturstudie

I litteraturstudien sammanstélls tidigare undersokningar inom @mnet. Malet dr att samla
resultat fran undersokningar som har studerat hur andelen cykelresor skiljer sig mellan olika
grupper av resendrer. De studerade faktorerna delas in i tre grupper, socioekonomiska,
resespecifika samt externa faktorer. De socioekonomiska faktorerna ska beskriva individen
genom alder, kon, inkomst, utbildningsniva etc. De resespecifika faktorerna ska beskriva hur
den enskilda resans faktorer paverkar valet av fairdmedel. Det kan vara resans ldngd, vidret
eller resans syfte. Externa faktorer dr ovriga faktorer som inte tdcks in i de andra kategorierna,
exempelvis befolkningsdensitet, prissittning pd parkering eller kvalit¢é pa konkurrerande
fardmedel. Litteratursokningen har gjorts i databaserna Engineering village och Transport,
men ocksd i Lunds universitets resursbank Summon, Google Schoolar och tillsammans med
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allmédnna sokningar i sokmotorer. Tidigare relevanta litteraturgenomgéngar i &mnet har ocksa
anvints som utgangspunkt for litteratursokningen. Samtliga resultat har kommit frén
undersokningar i Nordamerika och Europa. Detta har inte varit en medveten avgransning utan
ett resultat av en avsaknad, eller avsaknad av tillgédnglig publicering, av studier fran Gvriga
virlden.

Ytterligare har det genomforts en Gversikt av tidigare forskning dér regressionssamband har
anvénds for att beskriva sambandet mellan de faktorer som paverkar andelen cykeltrafik. Detta
har gjorts for att underséka hur dessa modeller formulerats, dess resultat och hur
variabelsammansittning i modellen sett ut. En kortare redovisning gors av de studerade
modellernas uppbyggnad, hur frekvent och pé vilket sétt olika faktorer &r representerade och
vilket resultat som modellerna ger for respektive ingdende faktor.

Analys av resvaneundersokning, Resvanor syd

Resvanor Syd ér en stor regional resvaneundersokning som under hosten 2007 undersokte
resandet 1 Ské&ne. Under hosten 2008 kompletterades Resvanor Syd med en
resvaneundersokning i Malmo, Rvu Malmd. Detta sammanslagna datamaterial har anvénts for
att analysera hur cykeltrafikandelen varierar mellan grupper av resendrer pd samma sitt som
den tidigare litteraturstudien. Underlaget frén resvaneundersokningen beskrivs mer ingdende i
kapitel 4.1.1.

Materialet fran Resvanor Syd dr rddata med alla individuella svar fran resvaneundersdkningen.
Resultaten har analyserats genom att aggregera svaren till andel cykelresor for respektive
grupp. Analysen har utforts med programpaketet SPSS (Statistical Package for the Social
Sciences).

Modellformulering

Rapportens slutmal &r att formulera en statistisk modell som beskriver Resvanor Syds resultat
och kvantifierar de i modellen ingéende forklaringsfaktorernas vikt. Modellformuleringen gors
genom att en grundmodell, pd formen o + B;X;... BuXy, formuleras utifran teori, dir X,
representerar de ingdende faktorerna och P, dr en koefficient som forklarar faktorns vikt. B,
skattas med maximum likelihood-metoden med hjdlp av programpaketet SPSS utifran svaren i
Resvanor Syd. Det teoretiska sambandet baseras pa teorin frdn de tidigare studierna av
litteratur och tidigare liknande modellformuleringar.



5 Oversikt av tidigare forskning

5.1

5.1.1

"Varje vetenskaplig undersokning ska borja med en oversikt av tidigare forskning inom
omrddet” (Oqvist Seimyr).

Vikten av att bygga en modellformulering pa en vetenskaplig grund pépekas pa manga hall i
litteraturen. I denna rapport sker detta genom litteraturstudier som syftar pa att identifiera de
forklaringsfaktorer som har storst vikt for cykelandelen och dédrmed bor ingd i det teoretiska
samband som ska anvéndas i den statistiska analysen.

Litteraturstudie
Faktorer som paverkar cykeltrafikandelen

Det finns stora méngder med undersokningar som studerat influensfaktorer for cykling. Det
har ocksd gjorts relevanta litteratursammanstéllningar 6ver omridet. Denna litteraturstudie
forsoker sammanfatta resultatet fran delar av dessa. De studerade influensfaktorerna delas in i
tre grupper for en béttre 6verblick dver resultaten:

¢ Socioekonomiska faktorer
* Resespecifika faktorer
e Externa faktorer

Denna uppdelning foljer med genom samtliga analysdelar i denna rapport.

I studien har det framkommit skillnader i resultat mellan olika undersdkningar av samma
faktorer. Mycket av dessa skillnader har kunnat forklaras beroende pa:

* Var studien ér utford. Det har visat sig att resultaten frdn studier i linder med lag
cykelandel, exempelvis USA och Storbritannien, ofta skiljer sig ifrén resultat fran
cykelldnder som Nederldnderna eller Danmark.

* Vilka olika typgrupper av cyklister som studerats. Det visar sig i studien att olika
typer av cyklister paverkas pé olika sitt av olika faktorer. Exempelvis kan
pendlingscyklister vérdera faktorer olika jamfort med nojes- eller motionscyklister.

Niér skillnader i resultat har kunnat hérledas till dessa faktorer har detta pipekats.



5.1.2 Socioekonomiska faktorer

5.1.2.1 Koén

Main har enligt ett antal studier i USA, Kanada och Storbritannien visats sig cykla i hogre grad
4n kvinnor (Eriksson, 2009). Detta har inte setts i studier frin Osterrike och Belgien dir ingen
skillnad mellan konen kunde pévisas. En studie i G6teborg visar att kvinnor mellan 30 och 49
ar ar den grupp som cyklar mest, medan kvinnor mellan 50 och 65 ar 4r de som cyklar minst
(Splitvision research, 2009 genom Lindelow, 2009).

Enligt Van Houg (2008) verkar méan cykla betydligt mer i ldnder med 14g cykelandel medan
denna skillnad forsvinner da andelen cykelresor okar.

5.1.2.2 Alder

Aldern #r ytterligare en faktor dir olika undersdkningar ger olika resultat. Manga av de studier
som gjorts i Nordamerika och Storbritannien har visat péd att cyklandet minskar med okad
alder (Van Hout, 2008; Eriksson, 2008). Daremot har europeiska studier oftare kommit fram
till att aldern har mindre paverkan, och att individer i alla aldersgrupper anvidnder cykeln som
transportmedel (Van Hout, 2008). Diaremot &r cykelandelen for personer under korkortsalder
samt fOr studenter hogre dn for andra grupper.

5.1.2.3 Utbildningsniva

Utbildningsniva 6kar generellt cykelandelen (Eriksson, 2009). Aven efter korrigering for
inkomst och andra demografiska faktorer visar Winters et al (2007) att hogre utbildning leder
till hogre cykelandel.

5.1.2.4 Inkomst

Effekten av hushéllets inkomst pa cykelandelen har inte beskrivits entydigt mellan olika
studier (Eriksson, 2009; Van Hout, 2008). Olika studierna har kommit fram till allt ifran att
cykelandelen 6kar med 6kad inkomst, till att den minskar med 6kad inkomst.

5.1.2.5 Religion och ursprung

Manga kéllor visar hur kulturella skillnader paverkar cykelfrekvensen. Verves och Ziegelaar
(2006) visar i sina modellformuleringar att protestanter cyklar mer och muslimer cyklar
mindre. Rietvel och Daniel (2004) menar att utlandsfédda som en grupp som cyklar mindre
och forklarar skillnaderna med att de utlandsfodda ofta kommer fran kulturer dér resmonster
ser annorlunda ut. Parkin et al. (2008) pekar pd en undersdkning i London som kommit fram
till att instéllningen till cykeln som transportmedel varierar mellan olika etniska grupper.

5.1.2.6 Sociala effekter och beteendepaverkan

Ett flertal studier och teorier har pekat pé att det ocksd finns ett socialt tryck som paverkar
fardmedelsvalet. De Gaus et al (2008) menar att hur ens ”forebilder”, som familjemedlemmar
eller grannar, pdverkar bendgenheten att cykla. Pucher och Buehler (2008) pastar att denna
effekt kan komma fran en sorts social anpassning dér det plotsligt blir accepterat och “inne”
att cykla ndr man ser att andra gor det. Goetzke (2006) beskriver detta som att ett stort antal
cyklister visar andra att cykeln fungerar som fardmedel, och gor liknelsen med hur en fullsatt
restaurang ger signaler pd bra mat.



Det pépekas ofta i litteraturen hur instdllningen till cykeln som transportmedel skiljer sig
markant mellan cyklister och icke-cyklister (Van Hout, 2009). Frekventa cyklister dr generellt
mer positiva till cykeln och uppger att de kénner sig tryggare i trafiken nér de cyklar.

5.1.3 Resespecifika faktorer

5.1.3.1 Avstand

Avstandet, eller restiden, dr den enskilt viktigaste faktorn som paverkar cykelandelen
(Lindeléw, 2009). Det é&r framforallt for korta resrelationer som cykeln é&r ett
konkurrenskraftigt fairdmedel (Ljungberg et al, 2005). Manga modellstudier har visat att ett
okat avstand signifikant minskar cykelandelen (Goetzke och Tilmann, 2008; Winter et al,
2007 etc). Bergstrom och Magnusson (2003) pekar pa att det kritiska avstandet for en hog
cykeltrafikandel varierar med arstiden. Under sommaren &r detta ca 5 km medan under vintern
endast 3 km. Gemensamt for stider med hog andel cykeltrafik dr ocksa att de har l4ga
restidskvoter, maximalt runt 1,5, mellan bil och cykel (Lindelow, 2009).

Det dr ocksé intressant att pdpeka att medelhastigheten for en cyklist inte dr entydigt beroende
av vilken typ av cykelanliggning som anvinds. Det har inte heller vid forsok gétt att se en
okning 1 medelhastighet vid forbittrande ombyggnationer av cykelanldggningar, trots att
storningar fran andra trafikslag har minskat med ombyggnaden (Naturvardsverket, 2005).

5.1.3.2 Viéder och klimat

Viéder och klimat beskrivs entydigt som paverkande for cykeltrafikandelen. I en svensk
undersokning minskade antalet cykelresor med 47 % under vinterhalvaret jaimfort med
sommaren (Lindelow, 2009). I en undersékning av studenters cykelvanor visade det sig att
regn hade liten pdverkan pa cykelandelen, medan ldga temperaturer, sdrskilt runt fryspunkten,
minskade cykelandelen (Van Hout, 2009).

Ljungberg et al. (1987) tog i samband med en undersdkning om métmetoder for cykeltrafik
fram ett antal korrektionsfaktorer for att korrigera métvirden med hénsyn till vadret under
métdagen. Dessa kan ses som en beskrivning av hur védret pdverkar cykeln som
fardmedelsval under en enskild dag.

Tabell 1: Korrektionsfaktorer for vidervariationer for cykeltrafikrikningar (Ljungberg et al. 1987)
VADER KLART | LATT REGN | OSREGN | BLAST (0-10 M/S) | DIMMA

Korrektionsfaktor 1.0 0,85 0,70 0,75 0,80

5.1.3.3 Trafiksékerhet

Enligt Noland (1995) uppfattas cykeln, enligt en studie i USA, som det minst sdkra
transportmedlet, vilket gér att firre cyklar. Aven andra studier pekar pa att trafiksiikerheten
paverkar cykelandelen. Stinson och Bath (2005) menar att icke-cyklister har en Gverdriven
negativ syn pa trafiksékerheten for cyklister, och att detta ar en viktig orsak till att de sjélva
inte cyklar.

De flesta studier inom omridet papekar att det &r den upplevda tryggheten, och inte den
faktiska sdkerheten, som paverkar cykelandelen (Lindelow, 2009). Websidan



www.cyklisten.net beskriver i en artikel hur stor trygghet cyklister i Nederldnderna kénner i
trafiken, och illustrerar detta genom bilder pa cyklister som i blandtrafik tar med tva barn pa
cykeln, helt utan sdkerhetsutrustning som barnstolar eller hjdlmar. Dessutom péstir de enligt
en overifierad killa att antalet cykelolyckor per personkilometer &r lagre i Nederldnderna 4n i
Sverige. Dill and Varos (2007) instimmer 1 att det dr den upplevda tryggheten som é&r viktig,
med utdkar ocksa detta till att gélla dven for andra faktorer. De pastar bland annat att kinslan
av tillgidnglighet till cykelinfrastruktur ar viktigare dn den faktiska maitbara tillgédngligheten av
infrastrukturen.

5.1.3.4 Resans syfte

I USA ir andelen cykelresor som gors for rekreation och motion mycket hogre dn i Europa
och endast ett fatal, 5 %, av cykelresorna &r resor till arbete och studier (Eriksson, 2009). I en
svensk studie var 38 % av alla cykelresor till arbete eller studier.

Som ndmnt tidigare verkar olika grupper av cyklister pdverkas olika av olika faktorer.
Pendlande cyklister paverkas mindre dn ndjes- och motionscyklister av faktorer som véder och
klimat, topografi och avstdnd (dven om de &r kéinsliga mot 6kade restider) (Van Hout, 2009).
Dessutom ger deras stora cykelerfarenhet att de inte kinner samma otrygghet i blandtrafik som
andra cyklister kan gora och kan dédrmed gora vdgval som for ovana cyklister kan kénnas
otrygga (Stinson och Bath, 2005).

5.1.4 Externa faktorer

5.1.4.1 Topografi

En ojamn topografi minskar cykelandelen (Van Hout, 2009). Inga killor motséger detta, men
Stinson och Bath (2005) visar att vissa grupper, sirskilt erfarna cyklister och pendlare,
paverkas betydligt mindre av en ojdmn topografi dn andra grupper.

5.1.4.2 Befolkningsdensitet

Van Hout (2008) kommer fram till att en 6kad befolkningsdensitet, sirskilt i samband med en
hog funktionsblandning i staden leder till ett 6kat cyklande. Framforallt for att detta tenderar
att leda till kortare resor och mer samlade malpunkter. Vidare sammanfattar Van Hout de
fysiska faktorernas betydelse med att beskriva hur en tdt bebodd stad som ar cirkulér i formen,
utan stora topografiska skillnader och med mer dn 10 000 invanare &r den typ av stad som har
storst forutsittningar att ha en stor andel cykeltrafik.

Rietveld och Daniel (2008) menar dock att det 4r 1 medeltita stider som cyklandet dr som
storst, dd de tétaste stdderna ofta har en battre utbyggd kollektivtrafik som konkurrerar med
cykeln.

5.1.4.3 Infrastruktur

Cykelinfrastruktur &r det som ofta diskuteras nér det ska satsas pa att ka cykeltrafikandelen. I
den stora nederldndska cykeltrafikutredningen “Fietsbalans™ visas ett tydligt samband mellan
cykelandelen och kvalitén pa cykelinfrastrukturen (Van Hout, 2009). Ege och Krag (Inget
datum) péstir frin studier i Danmark att midngden cykelvdgar samt bredden pd dessa &r de
viktigaste faktorerna for ett okat cyklande. De Geus et al (2008) framfor en teori om att
infrastrukturen har betydelse upp till en viss kvalitetsnivd, men att nér denna niva ar uppfylld
s det andra faktorer som bestimmer cykelandelen.
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Typen av cykelanldggning péverkar individens upplevda trygghet, vilket i sin tur paverkar
viljan att cykla (Van Hout, 2009). Aven hir visas skillnader pa olika grupper av cyklister dir
erfarna  pendlingscyklister kénner sig tryggare 1 cykelfédlt, och uppskattar den
framkomlighetsvinst de ger sa mycket att de hellre anvander dessa istdllet for cykelbanor dar
cyklister blandas med gdende. Oerfarna cyklister uppskattar istéllet mer da cykeltrafiken
separeras helt frdn motortrafiken, som pé cykelbanor.

5.1.4.4 Konkurrerande fardmedel

I Eriksson (2009) konstateras att andra firdmedels nytta dr starkt paverkande for hur manga
som véljer att cykla. En forutsittning for att fa manga att cykla ar dérfor att gora att cykelns
nytta dr hogre dn andra firdmedel, antingen genom att forbéttra for cykel eller att helt enkelt
gora det mer kostsamt att anvinda andra firdmedel (framf6rallt bilen).

Tillgang till cykel dr sjdlvklart en viktig faktor om en individ ska cykla. Déremot visar
Splitvision Researchs undersokning i Goteborg att &ven majoriteten av de som inte cyklar har
tillgdng till cykel (Lindeléw, 2009). Detta tolkas i studien som att cykeltillgangen inte &r
avgorande for om individen ska cykla eller inte.

Tillgangen till bil anses dédremot i majoriteten av alla studier vara starkt negativt paverkande
for cykelandelen dven om ett fatal studier frin USA motséger detta och inte finner ndgon
skillnad (Van Hout, 2008). Detta resultat kan mojligtvis kopplas samman med att cykeln i
USA i lagre omfattning anvinds som fardmedel till arbete och skola, utan mer i néjes- och
motionssyfte. Ovriga studier har annars kommit fram till att det sérskilt &r hushallets andra bil
som paverkar cykelandelen kraftigt negativt (Van Hout, 2008).

Att avgiftsbeldgga arbetsparkeringar ar enligt SIKA (2008) ett av de effektivaste enskilda
styrmedlen for att minska bilanvdndningen. Utan att SIKA sdger ndgonting om hur detta
paverkar cykeltrafiken kan man dndd anta att cykeltrafiken skulle 6ka med en minskad
biltrafik. Hur stor 6kning dr dock svér att uppskatta utan att undersoka detta mer noggrant.

I forsok med avgiftsfri kollektivtrafik har det visat sig att de dkningarna i kollektivresor har
kommit framforallt frin minskat antal gdng- och cykelresor och att de bilresor som projekten
ursprungligt har riktat sig emot att minska inte har paverkats i ndgon hdgre grad (Mariechamn
stad, 2001). I Larsson (oként ar) gors en sammanfattning av de forsok som gjorts i Sverige
med gratis kollektivtrafik. Gemensamt for alla forsok dr att mindre &n hélften (mellan 24 %
och 40 %) av de nygenererade kollektivtrafikresorna kom fran tidigare bilresor. Ovriga resor
har kommit fran gang- och cykelresor samt helt nygenererade resor. P4 samma sitt som for
avgiftsbeldggning av parkeringsplatser sidger detta ingenting direkt om hur cykelandelen
paverkas av konkurrensen av kollektivtrafiken, med man kan indirekt framfGra en teori om att
en forbattrad kollektivtrafik okar konkurrensen mot cykeln som fardmedel.
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5.2 Tidigare modellformuleringar

Manga tidigare studier har forsokt att med hjdlp av modeller forklara relationen mellan
cyklisters forutsattningar och den faktiska cykelandelen. I detta avsnitt gors en studie och dver
fem av dessa studier. Méalet med studien &r dels att undersdka vilka modelltyper som anvénds i
olika sammanhang, men ocksd hur tillforlitliga modellernas resultat &r i forhallande till
litteraturstudien. Modellerna anvénds ocksa som teoretisk grund for behandling av variabler i
senare delar av denna rapport. Modellerna dr formulerade pa olika sétt for att besvara olika
fragestéllningar. Ververes och Ziegelaar, Parkin et al och Rietveld och Daniel forsoker alla
beskriva varfor det finns skillnader i cykelandel mellan olika stider, medan Goetzke och
Tilmann samt Xing et al forsoker beskriva hur den enskilda individen paverkas av olika
faktorer 1 sitt val att cykla eller ej. Skillnaden mellan dessa angreppssitt beskrivs nedan som
aggregerad respektive disaggregerad nivé.

Modellens resultat, den variabel som modellens samband riknar ut, kallas for beroende
variabeln. De variabler som péverkar den beroende variabeln kallas for forklaringsvariabler.
Dessa begrepp anvinds i foljande avsnitt.

Tabell 2: Oversikt av de studerade modellerna

FORFATTARE | MODELL | AGGRE- BEROENDE LAND | R**
FORM GERING VARIABEL
Goetzke och | Bindr Individnivd | Individuell sannolikhet for | Tyskland | 0,19-
Tilmann (2008) fardmedels- val av cykel 0,27
vals-modell
uppdelad for
fyra  olika
resesyften
Xing et al (2008) Nested logit | Individniva Sannolikhet  for cykel- | USA 0,21
innehav samt vilken av
fyra cyklist-grupper
cykeldgaren tillhor
Ververs och | Linjér Aggregerad | Genomsnittligt antal | Holland | 0,73
Zingelaar regression cykelresor per dag
Parkin et al. (2008) | Logistisk Aggregerad | Cykeltrafik-andel GB 0,82
regression
Rietveld och | Semi- Aggregerad | Cykeltrafik-andel Holland | 0,73
Daniel (2004) logaritmisk
regression

*=r’-virdet 4r ett matt pi modellens forklaringsgrad. For olika modelltyper beriknas r*-virdet pa olika sitt, vilket
gor att vérdet inte direkt kan anvindas for jamforelse av modellkvalitén mellan olika typer av modeller. Daremot
kan det anvéndas for en generell jamforelse av modeller av samma typ.

Nedan foljer ett urval av de faktorer som studerade modeller viljer att inkludera. I kolumnen
“beskrivning” redovisas hur modellen delar upp den studerade faktorn i kategorier.
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5.2.1 Socioekonomiska faktorer

FORFATTARE BESKRIVNING MODELLRESULTAT
Alder
Rietveld och Daniel - 14-19 ar 14-19-aringar cyklar mer
- Ovriga
Ververs och Ziegelaar | -10-20 ar 10-20 cyklar mer
- Ovriga
Goetzke och Tilmann | - Under 30 ar Bade unga och gamla cyklar mer 4n medeldlders
- Over 60 ar
- Ovriga
Xing et al Linjart beroende med é&lder Cyklandet minskar linjart med &lder
Kon
Goetzke och Tilmann | - Mén Min cyklar mer
- Kvinnor
Parkin et al - Mén Min cyklar mer
- Kvinnor
Utbildningsniva
Xing et al Sexgradig skala av Hogre utbildning okar cykelandelen linjért

utbildningsniva

Rietveld och Daniel

Dummy for om staden har ett
universitet/hogskola

Cykling i staden 6kar om det finns hogre
utbildning

Hushallsinkomst

Goetzke och Tilmann

- <1500 € 1 hh-inkomst
->3000 €

- Andel arbetslosa

Hog och laginkomsttagare cyklar mer for arbets-
och shoppingresor, men mindre for ndje och
rekreationsresor én vad medelinkomsttagare gor.
Arbetslosa dr enligt modellen en grupp som
cyklar mindre n andra.

Hushallstyp

Ververs och Ziegelaar

Andel ensamhushall

Ensamhushall cyklar mer

Religion och hiirkomst

Ververs och Ziegelaar

- Andel protestanter

- Andel muslimer

Protestanter cyklar mer &n andra grupper, och
muslimer cyklar mindre

Rietveld och Daniel

Andel utlandsfédda

Utlandsfédda cyklar mindre
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5.2.2

Parkin et al

Andelen icke-vita

Icke-vita cyklar mindre

Tabell 3: Studie av socioekonomiska faktorer i modellformulering

Resespecifika faktorer

Tabell 4: Studie av resespecifika faktorer i modellformuleringar

FORFATTARE | BESKRIVNING MODELLRESULTAT
Resliangd
Goetzke och Resldngd i km Okad reslingd minskar cyklandet linjért

Tilmann

Parkin et al

Andel resor under 2 km

Storre andel kortare resor 6kar cykelandelen.

Viader och klimat

Goetzke och
Tilmann

Dummy for daligt vader for resan

Cyklandet minskar vid daligt vader

Parkin et al

- Arlig nederbérd i mm

- Medeltemperatur

Okad nederbérd minskar cyklandet och hogre
temperaturer 6kar cyklandet

Trafiksikerhet

Rietveld och Daniel

Antalet olyckor/miljoner personkm pé
cykel

Bittre trafiksékerhet 6kar cykelandet

Resans syfte

Goetzke och
Tilmann

Fyra delmodeller, arbetsresor,
drenden, motion och rekreation

Olika faktorer paverkar cykelandelen beroende
pa resans syfte
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5.2.3

Externa faktorer

Tabell 5: Studie av externa faktorer i modellformuleringar

FORFATTARE

BESKRIVNING

MODELLRESULTAT

Topografi

Rietveld och Daniel

Klassificering av topografi i
fyra steg

Plan topografi 6kar kraftigt cyklandet

Ververs och
Ziegelaar

Klassificering i fyra steg av
hur platt staden &r

Plan topografi 6kar kraftigt cyklandet

Goetzke och
Tilmann

Dummy f6r om resan gér i
backig terring

Plan topografi 6kar kraftigt cyklandet

Parkin et al

Andel av stadens yta som lutar
mer dn 3 grader

Okad andel minskar cyklandet

Cykelinfrastruktur

Goetzke och
Tilmann

Léngd cykelbana per 1000
invanare

Mer cykelbanor ér bra for cykelandelen

Rietveld och Daniel

- Stoppfrekvens for cyklister

- Hinderfrekvens for cyklister

Bade en hogre stop- och hindersfrekvens ar negativt for
cyklandet

Konkurrens med andra firdmedel

Rietveld och Daniel

- Restidskvot bil/cykel

- Parkeringsavgiftsniva i
centrum

- Antal bilar per hushall

Lag restidskvot ger hogre cyklande. Hogre
parkeringsnivaer ger mer cykling. Hogre biltillgang
minskar cyklandet

Ververs och
Ziegelaar

- Restidskvot bil/cykel

- Parkeringsavgiftsniva i
centrum

- Resandel med sparbundna
fardmedel

Lag restidskvot ger hogre cyklande. Hogre
parkeringsnivaer ger mer cykling. Hog andel sparbundna
kollektivtrafikresor minskar cyklandet

Goetzke och
Tilmann

Medelhastighet for
motortrafiken

Cyklingen 6kar med samre framkomlighet for bilar

Parkin et al

Antal bilar i hushallet

Cykling minskar med antal bilar

Xing et al Andel som pastér att de En person som pastar sig behdva bilen kommer cykla
behover bil for att utrdtta mindre
drenden

Befolkningsdensitet

Parkin et al

Stadens befolkningsdensitet

Cykelandelen okar med densiteten

Rietveld och Daniel

Stadens invanarantal

Cykelandelen minskar med 6kad befolkning
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Ververs och Storlek pé staden i hektar Storre utbredning minskar cyklandet
Ziegelaar

5.2.4 Sammanfattning resultat

I tabellerna ovan framgér att de studerade modellerna liknar varandra i valet av ingdende
faktorer, men hur faktorerna beskrivs varierar beroende pa modellens syfte och tillgangen till
indata. Ett bra exempel pd detta dr hur topografins pdverkan pa cyklandet beskrivs i de olika
modellerna. 1 Parkin et al (2008) finns detaljerad GIS-data med Ilutningsforhdllanden i
undersokningsomridet, vilket gor att terrdngens utseende kan beskrivas mycket noggrant.
Ververs och Ziegelaar (2006) samt Rietveld och Daniel (2005) bygger pa samma princip, men
kategoriserar terrdngen mer forenklat i fyra steg efter de topografiska forhdllandena. Goetzke
och Tilmann (2008) anger med en dummy-variabel om resan gér i backig terrdng eller inte.
Goetzke och Tilmanns sétt att beskriva terrdngen passar for modeller pé individuell niva, och
kraver indata med information pd individuell resniva, vilket gor resvaneundersdkning med
resedagbok till passande indata for detta. For de andra modellerna krivs istdllet dvergripande
terrdngdata, utan en direkt koppling till specifika resor.

Studien visar hur formuleringen av modellen styr vilken typ och vilken méngd indata som
krévs for att ta fram och anvdnda modellen. Det finns ingen gréns for hur detaljerat sambanden
kan beskrivas, men det dr uppenbart att kostnaden for att samla indata stiger med
detaljeringsgraden. I denna rapport kommer modellformulering baseras pa tillgénglig indata i
form av resvaneundersdkningen Resvanor Syd och ingen ytterligare data. Detta begrinsar
detaljeringsgraden, men minskar kostnaden (i detta fall tidsatgdngen) for modellarbetet och
Okar kraftigt anvdandbarheten for en fdrdig modell. Ska en modell kunna anvindas dr det
viktigt att den indata som krdvs dr léttillgdnglig, annars blir kostnaden att anvdnda den for hog.
Pa sa sitt kan man séga att modellens uppbyggnad ér definierande for dess anvéndbarhet.

De olika modellernas parameterskattningar visar pd liknande resultat, bade jamfort med
varandra men ocksa med den tidigare litteraturstudien. Det ar intressant att se hur modellerna
lyckas fanga upp manga av de detaljer som framkom 1 litteraturstudien. Exempelvis hur
Goetzke och Tilmann (2008) visar hur cykelandelen paverkas av olika faktorer beroende pa
resans syfte, samma slutsats som framkom i litteraturstudien fran Van Hout (2009).
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6

6.1

6.1.1

Kartlaggning av datamaterial, Resvanor
syd

Inledning - resvaneundersokningar

Resedata samlas oftast in genom resvaneundersokningar. Dessa gors antingen genom att
observera trafikanters beteende, revealed preference, eller genom att undersdka hur individer
pastar att de skulle bete sig i en given situation, stated preference (Eliasson et al. 1996).
Kombinationer av dessa tva metoder forkommer ocksa.

I resvaneundersdkningar kategoriseras resor ofta som tre typer. Det fairdmedel som anvénts
under ldngst stricka av resan redovisas som resans fardmedel.

* Huvudresa: En resa mellan tvd huvudresepunkter, framforallt bostad och plats for den
dagliga sysselsittningen.

* Delresa: En resa som uppfyller ett deldrende inom huvudresan.

* Reseelement: Forflyttningen mellan drendepunkter. I figur 2 bestar delresa ett av ett
reseelement och delresa tvé av tre reselement.

Bostaden Till Till| Hallplats Buss »| Hillplats [Ti Arbetsplatsen
fots fots fots

< » @ »
< >4 »

Delresa Delresa

Huvudresa

Figur 2: Exempel pa huvudresa uppdelad pa flera delresor och reselement. (SIKA, 2007)

Beskrivning av Resvanor syd

Resvanor syd dr en for Skane regional resvaneundersokning som utférdes under hosten 2007.
Tillsammans med en lokal undersdkning i Malmé (rvu Malmé) under hosten 2008 har detta
material legat till grund for analyser i detta kapitel.
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6.1.2

6.1.3

Resvanor syd genomfordes i Skéne under veckorna 42 och 43 hosten 2007 och rvu Malmo
under veckorna 41 och 42 under hdsten 2008. Fortsatta hdnvisningar till Resvanor syd menar
pa den gemensamma datan frén dessa tvd unders6kningar. Bedomningen har gjorts att dessa
tvd undersokningar dr jamforbara i bdde utférande och syfte och har dérfor lagts ithop och
behandlats som en undersdkning.

Béda undersokningarna dr gjorda av Trivector Traffic och har utférts med utskick av ett
frageformuldr med allménna frdgor om personliga karaktdriseringar, som kon, alder, inkomst,
biltillgédng, sysselsdttning etc, samt en resedagbok dir respondenten fatt anteckna samtliga
forflyttningar under specifik dag. P4 sd sétt har de registrerade resorna frdn resedagboken
kunnat kopplas ihop med faktorer som beskriver resenéren.

Svarsfrekvensen i rvu Malmo var 43 % och i Resvanor syd 46 %. De inkomna svaren har
viktats for att motsvara demografiska fordelningar och korrigera for icke inkomna svar.
Urvalet i de bada undersdkningarna dr begrénsat till personer mellan 15 och 84 ar.

Totalt sitt innehaller datamaterialet ca 85 000 individuella resor gjorda av ca 35 000 individer
och innehaller svar fran alla kommuner i Skane. Storre tétorter dr uppdelade dven i stadsdelar,
och dven mindre kommuner har data uppdelat pd tdtort och landsbygd. Totalt ar
undersokningen uppdelad i 141 omrdden och materialet dr s pass detaljerat att det ska ga att
bryta ner och analyseras pad kommunniva.

Anvandning av materialet

Svaren frdn resvaneundersdkningen analyseras bdde géllande resultatet (firdmedelsandelar
inom olika grupper av resenidrer), men ocksd avseende hur undersokningens utformning
paverkar modellformuleringen 1 senare steg. Undersokningens formuleringar och
svarsalternativ dr viktig for vilka faktorer som kan véljas att ingd i modellen och pa vilket sétt
de kan formuleras. Resultatet av undersékningen gors for att ytterligare underbygga urvalet av
viktiga faktorer till modellen.

Ytterligare anvidnds datamaterialet for att kalibrera det fardiga modellsambandets koefficienter
mot resultatet i undersdkningen.

Metod, avgransningar och antaganden for analys av resvaneundersokning

I analysen sammanstélls de individuella svaren i undersdkningen till en cykeltrafikandel for
varje studerad faktor. Ocksa géller att:

- Analysen gors genom att undersdka hur cykeltrafikandelen varierar for grupper inom
en faktor. Inga kontroller gors for yttre paverkan pa resultatet

- Analysen gors for huvudresor och for huvudfirdmedel. Se figur 2.

- Endast resor med ldngd upp till 10 km har analyserats

- Datamaterialet dr viktat enligt rekommendationer fran Trivector Traffic med hansyn
till &lder, kon och undersokningsomrade. Detta gors for att kompensera svaren mot
bortfall frdn det ursprungliga urvalet
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- Eventuella beroenden i fairdmedelsval for resor gjorda av samma person har inte tagits
hénsyn till.

- Resor kategoriserade som Hemresor” har uteslutits fran analysen d4 dessa anses vara
kraftigt beroende av fardmedelsvalet for en tidigare resa.

6.1.4 Effekter av avgransningar

83 % av alla cykelresor dr enligt Resvanor syd mellan noll och tio kilometer langa. Alltsd
utesluts 17 % av cykelresorna genom att begransa resldngden i1 analysen. Av det totala antalet
resor med alla fairdmedel &r ca hilften upp till tio km. Andelen cykelresor dr alltsé betydligt
storre for resor upp till tio km &n for samtliga resor.

Tabell 6: Firdmedelsfordelningen for resor upp till 10 km.

FARDMEDEL | ANDEL (%)
Bil 52,5
Buss 6,5
Tag 0,6
Cykel 20,8
Till fots 16,6
Annat 1,5

For resor upp till tio km har cykeln en andel pa 20,8 % av alla resor. For alla resldngder ar
andelen ca 15 %.

En effekt av avgriansningen dr att det fradmst blir resor inom orter som studeras. Resor
mellan orter som &r kortare &n tio km existerar visserligen, men &r mycket fa i forhallande
till det totala antalet resor under tio km.

16 600 resor &r kategoriserade med syftet “Hemresa”. Eftersom att det i senare
regressionsanalys kommer studeras hur en individs val av cykeln som fardmedel beror pa de
olika faktorerna bor valet vara sa oberoende som mojligt for att isolera yttre paverkan.

Totalt aterstar ca 28 000 resor som analysen har baserats pa. Uppdelningen av grupper inom
kategorier har gjorts s att varje grupp innehaller minst 1000 observationer.

Den analys av resvaneundersokningen som presenteras nedan &r alltsd en analys Over
resmonster for kortare resor. Det gar inte att forutsitta att samma resmonster giller for 1dngre
resor.
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6.2 Analys av resvaneundersokning, Resvanor syd

Tabell 7: Resultatsammanstiillning av analys av Resvanor Syd, resor under 10 km

FAKTOR

CYKELANDEL PER
GRUPP

SLUTSATS

Socioekonomiska faktorer

Kon

Min: 20,8 %
Kvinnor: 20,8 %

Ingen skillnad i cykelandelen mellan kdnen

Alder

15-18:29,7 %
19-25:28,3 %
26-39:20,3 %
40-64: 19,7 %
65-84: 13,4 %

Cyklandet minskar med é&ldern.

Hushéllstyp

En vuxen utan barn: 30,1 %
Tva vuxna utan barn: 20,6 %
En vuxen med barn: 21,7 %
Tvé vuxna med barn: 19,6 %
Tre eller fler vuxna: 25,2 %

>Tre vuxna med barn: 23,9 %

Inga entydiga resultat. Endast ensamma
vuxna som sticker ut med en hog andel.

Boendeform

Villa: 14,3 %
Radhus: 23,8 %
Liagenhet: 26,2 %

Kraftig paverkan pé cykelandelen. Boenden
i villa sticker ut med mycket lag andel.

Antal barn

0 barn: 18,5 %
1 barn: 21,7 %
2 barn: 17,2 %
3 eller fler: 17,9 %

Inga tydliga resultat som pekar pa att antalet
barn har betydelse for cykelandelen. Inte
heller att barn eller ej har betydelse.

Total hushallsinkomst

<100’: 36,6 %

100°-200°: 23,7 %
200°-300°: 23,3 %
300°-400’: 18,2 %
400°-500°: 19,0 %
500°-600’: 19,9 %
600°-700’: 16,7 %

Inkomster under 300’ kr 6kar cykelandelen
relativt kraftigt.
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700°-800’: 20,0 %

Utbildningsniva Grundskola: 20,8 % Universitetsutbildning 6kar andelen cykel.
(avslutad utbildning) Gymnasium: 18,9 %

Efter gym.

(ej uni/hdgskola): 16,6 %

Universitet/hdgskola: 23,7 %
Sysselséttning Arbetar: 20,3 % Studenter cyklar betydligt mer dn

Studerar: 33,3 %
Ovrigt: 13,7 %

genomsnittet.

Hushéllets biltillgang

Ingen bil: 41,4 %

Enbil: 21,3 %

Tva bilar: 12,0 %

Tre eller fler bilar: 9,3 %

Antal bilar i hushéllet paverkar kraftigt
cykelandelen.

Korkort for bil

Ja: 18,8 %
Nej: 31,1 %

Tillgangen till korkort minskar andelen
mycket kraftigt.

Religion och hiarkomst

Svenskfodd: 30,1 %
Utlandsfodd: 24,7 %

Utlandsfédda cyklar mindre.

Resespecifika faktorer

Resliangd

0-1 km: 25 %
1-2 km: 29,5 %

2-3 km: 25 %
3-4 km: 20,2 %
4-5 km: 14,6 %
5-6 km: 10,6 %
6-7 km: 8,8 %
7-8 km: 6,4 %
8-9 km: 4,8 %
9-10 km: 2,6 %

Andelen dr kraftigt beroende av reslingd

Veckodag

Helg: 16,4 %
Vardag: 24,1 %

Andelen under helgen skiljer sig markant
negativt mot under veckodagar

Resans syfte

Arbete/studier: 28,4 %
Ink&p: 12,6 %
Noje/fritid: 16,9 %

Arendet paverkar kraftigt
cykeltrafikandelen. Resor till sysselsdttning
har en mycket hog andel.
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Ovrigt: 10,2 %

Externa faktorer

Boendeortsstorlek Storre tdtort: 30,9 % Storleken pé orten paverkar kraftigt
Mindre tétort: 18,5 %
Landsbygd: 8,5 %

Avstéand till parkering 0-100 m: 23,6 % Ingen synbar paverkan
hemma 101-299 m: 23,9 %
300-499 m: 23,9 %
500-999 m: 24,8 %

1000- m: 9,6 %

Avstéand till 0-100 m: 28,9 % Cykelandelen minskar med avstandet till

busshéllplats busshéllplats

101-300 m: 23,7 %
301-500 m: 20,6 %
501-1000 m: 14,6 %
1000- m: 7,2 %

Fri parkering pa jobb Ja: 17,4 % Paverkar mycket kraftigt cykelandelen
Nej: 24,2 %

Tillgang till Alltid/oftast: 24,7 % De som ofta eller alltid har

kollektivtrafikkort kollektivtrafikkort cyklar ocksa mer dn de

Ibland/séllan/aldrig: 18,0 % .
som inte har det.

6.2.1 Sammanfattning resultat Resvanor Syd

Resvaneundersokningens resultat har studerats genom att berdkna hur andelen cykelresor
skiljer sig mellan olika grupper av resendrer. Resultatet visar bland annat hur cykelandelen
mellan mén och kvinnor inte skiljer sig at, hur andelen cykelresor minskar med éldern och hur
personer som bor i villa cyklar betydligt mindre &n boende i1 ldgenhet eller radhus. Reslédngden
minskar ocksa andelen cykelresor ndrmast linjart for resor upp till 10 km, betydligt storre
andel cykelresor sker under vardagar @n pa helger och att det dr framforallt resor till arbete
eller studier som till stor del sker med cykel. Bland de externa faktorerna visar resultatet pa en
betydande skillnad pa cykelandelen mellan storre stader, mindre titorter och landsbygd. Bara
mellan storre titorter (Malmo, Lund, Helsingborg) och de mindre tédtorterna i Skéane (bl a.
Landskrona och Kévlinge) dr cykelandelen dubbelt sa stor i de storre tdtorterna. Ett intressant
resultat dr ocksa den betydande skillnaden i cykelandel mellan de som har gratis parkering pa
arbetsplatsen jimfort med de som inte har det.
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En studie pd denna form kommer innehélla stora korrelationer mellan de studerade faktorerna.
Som exempel paverkas inkomstfaktorn av faktorer som utbildning och sysselsdttning (som i
sin tur delvis dr en péaverkad av alder). Sedan paverkar ocksa inkomsten andra faktorer som
biltillgdng och boendeform. Studien ger ett resultat som gar att jimfora med studier pa
aggregerad niva, men det sager inte allt om vad som gor att individen cyklar.
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I

7.1.1

7.1.2

Sammanfattning av samtliga analyser

De resultat som framkommit i litteraturstudien (se kapitel 5) visar pa en hog samstdmmighet
med studier de framrdiknade cykelandelarna fran Resvanor Syd (se kapitel 6). Avvikelser kan i
de flesta fall hinvisas till var studien dr utford eller hur urvalet i studien gjorts.

Socioekonomiska faktorer

Litteraturstudien menar att det inte dr nigon storre skillnad i cykelandel mellan mén och
kvinnor 1 ldnder med hog cykelandel. I Resvanor Syd dr cykelandelen precis samma for mén
som kvinnor for de studerade resorna. I de studerade modellerna beskrivs mén cykla mer.

Aldern verkar enligt Resvanor Syd minska cyklandet, medan litteraturstudien visar p olika
resultat. Studier fran lander med ldgre cykelandelar visar likt Resvanor Syd pé att
cykelandelen minskar med aldern, medan andra studier frdn Sverige har visat att aldern inte
ska paverka andelen i ndgon storre grad (forutom ungdomar som cyklar mer). Studerade
modeller &r inte heller helt 6verens.

Utbildningsnivas péverkan dr alla tre analysdelar &verens om att hogre utbildning okar
cykelandelen. For inkomst har litteraturstudien visat pd varierande betydelse, och enbart en
modell har anvédnt inkomst som en paverkande faktor. Den modellen visar att hog- och
laginkomsttagare cyklar mer &n medelinkomsttagare. Resvanor Syd visar hur cykelandelen ar
hogre for hushallsinkomster under 300 000 kr, och sedan ganska konstant for inkomster dver
detta.

Resespecifika faktorer

Reslédngd beskrivs 1 litteraturstudien som den enskilt viktigaste faktorn for cykelandelen. I
modellstudien beskriver Goetzke och Tilmann hur cykelandelen minskar linjar med
reslingden i km. Detta stimmer direkt 6verens med hur cykelandelen i Resvanor syd avtar i
stort sdtt linjart med reslingden for de studerade resorna (resor upp till 10 km).

I svenska forhéllanden har cykeln en stor fairdmedelsandel for resor till arbete och studier. I
litteraturstudien redovisas en svensk studie dir 38 % av resorna till arbete och studier gjordes
med cykel. I Resvanor syd ér cykelandelen 31,5 % (for resor upp till 10 km). I Goetzke och
Tilmann delas den framtagna modellen upp i olika delar beroende pa ressyfte eftersom att man
menar att resor med olika syften pdverkas av olika faktorer. Litteraturstudien &r inne pa
samma spar da flertalet studier visar hur pendlarcyklister péverkas pd andra sitt &n
rekreationscyklister av fordndringar av olika faktorer.

24



7.1.3 Externa faktorer

Storleken pa titort som resan sker i verkar paverka cykelandelen. I Resvanor Syd syns véldigt
stora skillnader i cykelandelen for resor i de stora stdderna jimfort med mindre stdder och
landsbygd. Cykelandelen dr fyra ganger storre i Malmo, Lund och Helsingborg én vad den ar
pa landsbygden. I de studerade modellerna visas inte samma resultat, utan istéllet menar dessa
att cykelandelen minskar med 6kad befolkning (Rietveld och Daniel) och minskar med stadens
utbredning i hektar (Ververs och Ziegelaar). Parkin et al ddremot menar att cykelandelen okar
med Okad tdthet i staden. I litteraturstudien finns inga resultat som direkt kommer fran studier
av hur storleken pé staden paverkar, men istdllet beskrivs, i likhet med Parkin et al, hur det ar
taitheten som pédverkar cyklandet, eftersom att en tét stad har mer nérliggande malpunkter som
passar bra for att nd med cykel. Rietveld och Daniel diskuterar ocksé detta, med menar att det
finns en gréins nér en riktigt tat stad far ett sadant utbud av kollektivtrafik att det konkurrerar ut
cykeln dven for korta resor.
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8

8.1

8.1.1

8.1.2

Regressionsanalys

Logistic regression: Determines the impact of multiple independant variables presented
simultaneously to predict membership to one or another of the two dependent variablels
categories (Burns och Burns, 2008).

Inledning

En regression ér en statistisk analys for att uppskatta sambandet mellan olika variabler genom
att hitta den funktion som bist passar till en observerad datamidngd. I denna rapport sdks en
ekvation som beskriver sambandet mellan olika socioekonomiska, resespecifika och externa
effekter och valet av cykel som transportmedel.

Tekniska hjalpmedel

Analyser av datamaterialet har gjorts 1 programvaran SPSS (Statistical Package for the Social
Sciences).

Grundlaggande forutsattningar

Modellen baseras pa resdata frdn Resvanor syd och valet av modellvariabler grundas i den
teoretiska genomgéing som gors i1 kapitel 2. Modellens avgransning gors pa samma sétt som
den tidigare analysen av Resvanor syd;

e Enbart resor under 10 km
¢  Modellen modellerar huvudresor och dess fardmedel
* Resor kategoriserade som “hemresor” har uteslutits

Modellens indata dr begrdnsad till data fran Resvanor syd. Detta gor att vissa, enligt
litteraturen, viktiga variabler kommer saknas i modellen da dessa inte beskrivs i Resvanor
Syd:

* Beskrivning av topografi

* Kuvalitén pé cykelinfrastrukturen

* Restidskvoter for konkurrerande firdmedel

* Niva pa parkeringsavgifter i stadskdrnan

* Vider
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8.1.3

8.1.4

Detta leder till att det kommer finnas variation i datamaterialet som inte kommer kunna visas
med hjélp av de studerade variablerna. Dessa variationer kommer istéllet att beskrivas i de
andra variablerna, och leda till felaktiga uppskattningar av dess koefficienter. En
regressionsmodell kommer alltid att innehalla fel av denna typ eftersom att en modell alltid till
viss man maste vara en forenkling av verkligheten (Ortuzar och Willumsen, 2001). Dérfor
méste modellens form, omfattning och detaljering anpassas efter vilka krav som stélls pa
resultatet och vilka resurser som finns tillgdngliga.

Beroende variabel och forklaringsvariabler

Den beroende variabeln i modellen beskriver sannolikheten att en individ vdljer att cykla for
en enskild specificerad resa.

Den beroende variabelns storlek beror pa vérdet pd modellens forklaringsvariabler och dess
koefficienter. Forklaringsvariablerna visar hur, och hur mycket, en faktor paverkar den
beroende variabeln.

Statistisk analysmetod

Analysen av datamaterialet gors med en logistisk regressionsmetod. En sddan metod anvinds
framforallt for tva syften (Burns och Burns, 2008):

* For att bestimma grupptillhérighet genom att berdkna sannolikheten for att en
observation ska tillhora en viss grupp.

* For att bestiimma relationen och styrkan hos forklaringsvariablerna i deras
paverkan pé den beroende variabeln.

I detta fall dr den beroende variabeln bindr och sdledes anvinds en bindr logistisk
regressionsmodell.

Den binira logistiska regressionens forutséttningar och krav dr foljande (Burns och Burns,
2008):

* Den beroende variabeln méste vara bindr

* Sambandet mellan beroende variabel och forklaringsvariablerna behover inte vara
linjart

* Forklaringsvariablerna méste vara oberoende av varandra

* Forklaringsvariablerna behdver inte vara normalfordelade, inte linjért beroende med
varandra och behdver inte ha samma varians 6ver de olika variablerna. Detta dr krav
som annars finns pa linjdra regressionssamband.

* Varje observation maste vara representerad i varje variabel, vilket gor att ofullstdndiga
svar i en resvaneundersokning inte blir anvindbara.
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* Den logistiska regressionen kréver ett stort antal observationer, minst 50 observationer

per oberoende variabel rekommenderas.

Metoden dr utformad for att kunna hantera bindra beroende variabler och det problem som
uppstdr i och med att den beroende variabeln enbart har tvd véirden, 1 och 0, medan
regressionsekvationen (a + BX...) inte dr begrinsad till att anta enbart dessa tva vdrden. I det
fallet kan man fa véirden fran regressionsekvationen som inte har ndgon forankring i den
beroende variabeln (William och Darity, 2008). Genom att uttrycka den beroende variabeln
som ett logaritmerat odds, dven kallat logit, av sannolikheten for att en observation ska tillhora

en viss grupp, skrivs regressionen pa formen (Agresti, 2007);

Ekvation 1:

logit[7(x)] = log(

7(x)

| — m(x)

):a-—ﬁx

Dir © (x)=sannolikheten for att observationen ska tillhdra grupp x,

o=konstant,

B=koefficient till variabel x.

Logoddset kan anta alla virden mellan — o och + o, och édr alltsé obegrinsad, samtidigt som
det har en stark koppling till den beroende variabelns tvd mdjliga virden genom forhallandena

redovisade i tabell 8.

Tabell 8: Forhallandet mellan sannolikhet, odds och logodds

LAGSTA MEDELPUNKT | HOGSTA
NIVA VARDE
Sannolikhet s 0 0,5 1
Odds m/(1- ) 0 1 + o0
Logodds Log(n/(1- m) eller -0 0 + o0

logit (m)

Med en omskrivning av logoddset kan sannolikheten for att observationen ska tillhéra grupp x

beskrivas som (Agresti, 2007);

Ekvation 2:

w(x) =

och presenteras som en sannolikhetsfordelning for att observationen ska tillhora grupp x:
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8.1.5

Gender vs Heght

Goader (N=1_ Fedy
N = >
N

Feight nirches

Figur 3: Exempel pa logit-anpassat sannolikhetssamband

Sambanden 1 tabell 8 visar att d& regressionsekvationen dr mindre 4n noll kommer
sannolikheten for att observationen tillhér grupp x vara mindre dn 50 % och da ekvationen ar
storre &n noll kommer sannolikheten vara 6ver 50 %.

Genom att vilja ett klassifikationsvirde som bestimmer vid vilken sannolikhet en observation
tillhdr en viss grupp kan alla observationer aterkopplas till bindr form. Med en jimn
fordelning av observationer mellan 1 och 0 dr 50 % sannolikhet ett 1ampligt gransvérde for att
klassificera en observation som 1. Har man déremot en ojamn fordelning i observerad data
mellan alternativen kommer en forskjutning av sannolikhetsviardena ske mot det virde man
har en 6vervikt av (Burns och Burns, 2008). Detta gor att fordelningen av observationerna kan
paverka vilket gransvirde som viljs som klassifikationsvirde. Elliot och Woodward (2007)
presenterar tre sitt att vélja detta:

e Att anvinda standardvirdet 0,5

* Att genom “trial and error” hitta det virde som ger bast prediktion

* Att vidlja virdet genom en kédnd fordelning inom det studerade materialet, i denna
rapports fall lampligtvis andelen cykelresor

Klassificeringen anvidnds sedan for att utvirdera modellens kvalité genom att se hur stor del av
de observerade virdena som modellen klassificerar till réitt observerad grupp.

I Resvanor Syd &dr majoriteten av alla resor med andra fardmedel &n cykel, endast ca 20 % &ar
cykelresor. Dérfor kan det inte forvéntas att den fardiga modellen ska ge hoga berdknade
sannolikheter for cykelresor.

Forklaringsvariabler

Syftet med tidigare litteraturstudier har varit att ge en kunskapsgrund som kan anvéndas for att
vélja ut de faktorer fran Resvanor Syds datamaterial som tros ha stdrst paverkan pa en individs
vilja att cykla. Dessa faktorer analyseras sedan statistiskt med en regressionsanalys for att
forsoka kvantifiera hur stor pdverkan varje av dessa faktorer har for den individuella viljan att
cykla. I Resvanor Syd kan information om individen (kon, alder, inkomst, antal bilar,
utbildningsniva etc) och information om varje resa (reslingd, veckodag etc) kopplas ihop med
resans fardmedel. P4 sa sitt soker regressionsanalysen efter samband mellan faktorerna och
vilket firdmedel som viljs for resan.
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De variabler som anvinds beskriver till storsta delen resenédren pd individuell niva. Daremot
har vissa variabler aggregerats nigot, exempelvis genom att aggregera individens alder till
grupper istdllet for individuell alder och genom att vissa variabler beskriver individens
hushalls forutsittningar istillet for individens direkta forutsdttning. Anledningen till detta &r
dels en anpassning till hur fragorna i resvaneundersdkningen dr formulerade, men ibland ocksa
for att forenkla modellarbetet.

I tabell nedan visas de faktorer som i ett forsta steg valts ut som forklaringsvariabler i
regressionsanalysen. Regressionsmetodens krav pa avsaknad av korrelation mellan
forklaringsvariabler gor att en analys av denna korrelation maste goras for att se om alla
utvalda faktorer kan behéllas i modellen.

Tabell 9: Forsta urval av forklaringsvariabler till regressionsmodell
FAKTOR INDELNING

Socioekonomiska faktorer

Kon - Man

- Kvinna
Alder - 15-18 ar

- 19-25ar

- 26-39ar

- 40-64 ar

- 65-84 ar
Hushaéllsinkomst - I"Jnder 300° kr

- Over 300’ kr
Utbildningsniva - Ingen hogre utbildning

- Hogre utbildning
Boendeform - Boendeivilla

- Ejvilla
Sysselséttning - Arbetande

- Studerande

- Ovrigt
Antal bilar i hushallet - 0

- 1

-2

- 2+
Ensamhushall - Ja

- Ngj
Resespecifika faktorer
Reslangd - 1-10km
Veckodag - Helg

- Vardag
Arende - Arbete/studier

- Inkop

- Noje/fritid
Externa faktorer
Fri arbetsparkering - Ja

- Ngj
Boendeortsstorlek - Mindre tétort

- Storre tétort

- Landsbygd
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8.1.6 Korrelationsanalys

Korrelationsanalysen ér en viktig del i variabelurvalet. Ett av grundkraven i den logistiska
regressionen &r att inget beroende ska finnas mellan forklaringsvariablerna samtidigt som
beroendet mellan forklaringsvariabler och den beroende variabeln ska vara sa starkt som
mojligt. Att helt eliminera den interna korrelationen mellan forklaringsvariablerna ar inte
mdjligt i en analys av en resvaneundersokning. Istdllet blir det viktiga att vélja ut faktorer med
sa liten intern korrelation som mdjligt utan att vélja bort viktiga faktorer med stark korrelation
med den beroende variabeln.

Dels studeras forklaringsvariablerna mot den beroende variabeln (viljan att cykla) for att
sakerstdlla att det finns en korrelation mellan faktorn och viljan att cykla. Ytterligare gors en
analys av den interna korrelationen mellan forklaringsvariablerna, och ytterligare ett urval av
ingdende faktorer i modellen gors.

Variablerna presenteras som klassvariabler och dummy-variabler.

En dummyvariabel dr en indikator for om en speciell hdndelse eller egenskap é&r
representerad 1 modellen. Det kan anvidndas exempelvis for att beskriva om en individ &r
man eller kvinna genom att i modellen beskriva en man som 1 och en kvinna som 0.

En klassvariabel innehéller flera alternativ. I en bindr logistisk regression &dr vérdena i
klassvariabelns alternativ oberoende av varandra. Alternativen i variabeln behdver alltsa
inte vara sorterade fran minst till storst eller motsvarande.

Variablernas korrelation undersoks med Pearson chi*-test. Testet baseras pa en hypotes om att
inget beroende mellan variablerna finns, och testar sedan hur observerade vdrden stimmer
overens med det virde som skulle forvéntas ifall inget samband fanns (Agresti, 2007). Vid en
stor skillnad mellan forvintade och observerade vérden kan hypotesen forkastas och en
korrelation foreligger. Testet sdger inget om vilken variabel som paverkar den andra, utan
enbart storleken pa korrelationen mellan dem. Korrelationsvirdet kan alltsa inte enbart for sig
sdga nigonting om vad som pdverkar cykeltrafiken. Daremot kan korrelationsvérdena tolkas
med hjdlp av tidigare kunskap frén litteraturstudien.

Hur stark en korrelation dr anges i virden mellan -1 och 1 dédr bdde -1 och 1 anger en
perfekt negativ respektive positiv korrelation och 0 star for en obefintlig korrelation.
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8.1.6.1 Korrelation mellan beroende variabel och férklaringsvariabler

Tabell 10: Forsta urval av variabler for regressionsmodell

VARIABEL TYP AV VARIABEL KODNING OCH KORRELATION
REFERENS- MED ATT
KATEGORI CYKLA
Kon Dummy Man=1 0,004
Alder Klass 15-18 -0,10%*
19-25
26-39
40-64
65-84
Boendeform Dummy Villa=1 - 0,14%*
Inkomst Dummy Under 300’ i 0,076**
hushéllsinkomst=1
Utbildningsniva Dummy Hog utbildning=1 0,052%*
Sysselséttning Dummy Student=1 0,130%**
Biltillgang Klass 0 bilar=1 - 0,215%*
1 bil=2
2 bilar=3
3 och fler bilar =4
Korkort Dummy Ja=1 0,112%*
Boendeortsstorlek Klass Storre stad=1 -0,197**
Mindre stad=2
Landsbygd=3
Fri arbetsparkering Dummy Ja=1 - 0,079**
Reslangd Kontinuerlig 0-10 km i km intervall - 0,198**
Ensamhushall Dummy Ensamhushall=1 0,078%*
Veckodag Dummy Vardag=1 0,075%*

**=signifikant pa 0.01-niva

Analysen visar pa svaga korrelationer, métt i Pearson r-virde, mellan den beroende variabeln
och forklaringsvariablerna. Alla resultat utom ett &r dock signifikanta pd 1 %-niva vilket
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betyder att det 4&r mindre dn 1 % sannolikhet att dessa resultat uppstér ifall det inte finns ndgon
korrelation mellan variablerna.

8.1.6.2 Korrelation mellan férklaringsvariabler

Det ar mycket svart att helt undvika korrelation mellan forklaringsvariabler. Det kan ocksa
vara svart att utreda vilka beroenden som verkligen finns mellan variabler da de kan
paverka varandra pa olika satt (Dahmstrom, 2011):

* Direkt paverkan. XY
* Indirekt pdverkan. X>Z2>Y
* ”Falsk” paverkan. X€Z>Y

Starka korrelationer (r > 0.3) mellan forklaringsvariabler beskrivs i tabell 11 nedan.

Tabell 11: Korrelation mellan forklaringsvariabler

VARIABEL 1 VARIABEL 2 | KORRELATION
Alder Student -0.684**
Antal bilar Landsbygd 0.366**
Korkort Alder 0.510%*
Korkort Student - 0.493%*
Inkomst under 300 | Ensamhushéll 0.454**
Inkomst under 300° | Antal bilar - 0.405**
Inkomst under 300° | Villa - 0.315%*
Ensamhushall Villa -0.311**
Landsbygd Villa 0.513**
Antal bilar Villa 0.464%**
Antal bilar Ensamhushall - 0.369**

**=gsignifikant pa 0.01-niva

Ett urval gors for att minska den interna korrelationen mellan forklaringsvariablerna. Ddrfor
utesluts variablerna boendeform (villa/ldgenhet/ovrigt), student (ja/nej), antal personer i
hushdllet (ensamhushdll/ej ensamhushdll) samt inkomst (over eller under 300’ kr) fran
modellen.
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8.1.7 Modelluppbyggnad

Modellen byggs upp med dummyvariabler pd formen o + B1Xi... PBnX, dir X star for
variabeln och B for dess vikt. Modellen fungerar genom att variabeln X, markerar om en
egenskap ir representerad i den enskilda observationen genom att anta virdet 1 eller 0. Ar
egenskapen representerad bestimmer koefficienten B; vilken vikt just den egenskapen har.
Modellen ér uppbyggd med dummyvariabler, si varje val inom en variabel (exempelvis man
eller kvinna) rédknas som en egen variabel med en egen koefficient. Vérdet pa konstant och
koefficienter bestims genom att kalibrera modellen mot resdata i Resvanor syd. Kalibreringen
gors genom maximum likelihood-metoden i programvaran SPSS. Metoden beskrivs inte mer
ingdende hér.

Efter variabelurvalet har modellen sex grundvariabler som enligt teorin ar starkt paverkande
for cykelanvindningen. Utdver dessa har sedan sex ytterligare variabler testats i olika
kombinationer for att nd basta modellresultat. Detta enligt bade Agresti (2007) och Brundell-
Freij (2008), som menar att en modell ska byggas pa en teoretisk grund, men kan sedan
optimeras genom att testa olika variabelkombinationer. P4 sa sétt har dven vissa ytterligare
faktorer, kon och tillgdng till cykel, adderats till modellen da dessa gett en signifikant
forbattring av modellen.

Tabell 12: Modellens variabler
GRUNDVARIABLER

Boendeortsstorlek

Resans syfte

Resdag (helg eller vardag)

Fri parkering pa arbetet

Resldngd

Biltillgang

YTTERLIGARE VARIABLER

Utbildningsniva

Sysselséttning

Alder

Korkort

Tillgang till cykel

Kon
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8.2 Modellresultat

8.2.1 Resultat av modellskattning

Modellen ska beskriva olika faktorers paverkan pa en individs val av cykel som fiardmedel.
Modellen innehdller en konstant och tolv forklaringsvariabler. I tabell 15 presenteras varje
variabels vikt (B), dess standardavvikelse och signifikans samt exp(f), som visar hur den
berdknade sannolikheten fordndras om variabeln &r representerad i modellen jamfort med en
modell med enbart konstanten representerad (dr exp(§)=2 innebér det att sannolikheten for att

cykla dubbleras om variabeln dr representerad i modellen jimfort med om den inte &r det).

Tabell 12: Regressionskoefficienter, standardavvikelse och vikt.

VARIABEL B S.E. EXP(B)
Konstant

-8,478 0,267** -
Boendeortsstorlek
Referenskategori=Landsbygd
Storre tétort 0.837 0,072%** 2,310
Mindre tatort 0,396 0,071** 1,486
Resans syfte
Referenskategori=Ovrigt
Arbete/studier 0,937 0,054** 2,552
Inkop -0,038 0,060 0,963
Noje/fritid 0,300 0,058** 1,349
Resdag
Helg -0,346 0,049** 0,708
Biltillgang
Referenskategori=Tre eller fler bilar
Ingen bil 1,531 0,103** 4,623
En bil 0,821 0,095** 2,272
Tva bilar 0,147 0,097 1,158
CyKkeltillgang
Ja 3,496 0,162%* 32,998
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Resliangd

Referenskategori=9-10 km

0-0,99 km 2,333 0,164%** 10,309
1-1,99 km 2,588 0,164%** 13,299
2-2,99 km 2,369 0,166** 10,682
3-3,99 km 2,059 0,170%* 7,836

4-4,99 km 1,779 0,173%* 5,922

5-5,99 km 1,264 0,189** 3,541

6-6,99 km 1,238 0,196** 3,447

7-7,99 km 0,806 0,215%* 2,238

8-8,99 km 0,541 0,268* 1,718

Fri parkering pa arbetet

Ja -0,298 0,040%** 0,742

Kon

Man 0,102 0,035%** 1,107

Kérkort for bil

Ja -0,270 0,060%** 0,763

Aldersgrupp

Referenskategori=65-84 ar

15-18 ar 0,202 0,121 1,122

19-25 ar -0,014 0,106 0,986

26-39 ar -0,222 0,095%* 0,801

40-64 ar -0,006 0,092 0,994

Hog utbildning (universitetsstudier)

Ja 0,201 0,038** 1,222

Sysselsittning

Referenskategori=Ovrigt

Arbetar/studerar 0,515 0,079** 1,674

Arbetslos 0,363 0,148%** 1,437

*=Signifikant pa 0,05-niva

**=Signifikant pa 0,01-niva
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8.3 Modellutvardering

8.3.1

8.3.2

Modellens resultat visar att det finns statistiska samband mellan modellens
forklaringsvariabler och viljan att cykla. Nedan gors en tolkning av de skattade véirdena pa f3
och exp(B) och en redogdrelse hur dessa skattningar stimmer Overens med resultat fran
litteraturen.

Tolkning av socioekonomiska parametrar

Kon ér en faktor som enligt litteraturstudien ska ha liten paverkan pa cykelfrekvensen i
Sverige. I modellen visar ddaremot skattningen av faktorns paverkan att mén cyklar mer dn
kvinnor. Paverkan &r liten, men signifikant (p<0,01). En tolkning av vérdet pa exp(p) visar att
en man har 10 % hogre sannolikhet att cykla &dn en kvinna. Detta dr ett resultat som flera av de
studerade regressionsmodellerna ocksd kom fram till.

Déaremot har modellen svart att beskriva hur en persons aldergrupp péaverkar benégenheten att
cykla. Parameterskattningen visar att aldersgruppen 15-18 ar cyklar mest och direfter
aldersgruppen 65-84 ar, didremot utan att resultaten har tillracklig signifikans. Att personer
under korkortsdlder cyklar mest stimmer med de tidigare analyserna, déremot &r
litteraturstudiens resultat inte Overens om hur &ldern pédverkar cykelandelen i Ovriga
alderskategorier. Intressant dr att den mest jamfOrbara regressionsmodellen, Goetzke och
Tilmanns som gjorts med samma metod som modellen i denna rapport, visar att det &r just de
yngsta och de dldsta som cyklar mest.

Utbildningsnivad &r enligt alla studier paverkande och cykelandelen 6kande med okad
utbildning. Modellen visar ocksd pa detta, genom att signifikant (p<0,01) visa att personer
med avslutad universitetsutbildning cyklar mer dn ovriga.

Variabler kopplade till tillgdngligheten till bil har en stor paverkan for sannolikheten att cykla.
Har hushaéllet tillgdng till en bil minskar sannolikheten att cykla med hélften jaimfort med om
det inte finns ndgon biltillgdng. Hushéllets andra bil minskar sannolikheten med ytterligare
hélften. Samtliga dessa resultat dr signifikanta i parameterskattningen (p<0,01). Tillgdngen
till cykel kan ses som en fOrutséttning for att cykla, men variabeln &r med i modellen for att
stabilisera resultatet (se avsnitt 5.3.5 nedan).

Tolkning av resespecifika parametrar

Resans lingd har givetvis en stark betydelse for fardmedelsvalet. Detta visar alla
genomgangna tidigare studier i dmnet. Skattningen i modellen visar pa en nirmast linjér
minskning av cykelresor med 6kad reslangd. Undantag dr de allra kortaste resorna, under en
kilometer, dir konkurrensen med att ga fir antas gora att cykelandelen dr mindre. Samtliga
skattningar &r signifikanta pd p<0,01-nivd utom det léngsta intervallet 8-9 km dar
signifikansen dr pd p<0,05-niva.
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8.3.3

8.3.4

Gillande resdag visar parameterskattningen att betydligt farre resor sker med cykel under
helgen. Resultatet visar pa en betydande paverkan och #r signifikant (p<0,01). Aven om ingen
storre intern korrelation hittades med faktorn som beskriver resans syfte sd kan dessa tva
antas ha en koppling, d& det tydligt och signifikant visas att resor till sysselsittning (arbete
eller skola) har en betydligt hdgre cykelandel dn dvriga resor, och dessa resor sker framforallt
under veckodagarna. Parameterskattningen visar ocksd, helt enligt litteraturstudier, att
inkdpsresor mer séllan gors med cykel.

Tolkning av externa parametrar

Fri parkering pa arbetet ir en variabel som visar sig ha stor padverkan pa cykelandelen.
Enligt parameterskattningen &r det lika negativt for cykelandelen att ha gratis parkering pa
arbetet som det dr att en individ har korkort jimfort med en som inte har det. Bada resultaten
ar signifikanta (p<0,01).

Storleken pd boendeort hos individen visar sig ha en stor betydelse pd viljan att cykla
(p<0,01). Mest cyklas det i storre stider (Malmo, Helsingborg och Lund) och minst pd
landsbygden. Sannolikheten att en resa i en storstad ska ske med cykel dr dubbelt sa stor som
pa landsbygden.

Modellens kvalité

Sannolikheten att fi en hog forklaringsgrad (r*-virde) ar lig di en modell skattas mot
individuell data eftersom att spridningen 1 individuell data ar betydligt storre én for aggregerad
data (Johansson, 2010). Detta visar sig 1 modellen, da resultatet visar pd hog signifikans pa
parameterskattningen, men ind4 pa laga r’-virden for den sammansatta modellen.

R’ virdet dr det matt som oftast anges som jamforelsemétt mellan olika regressionsanalyser.
Men det dr omtvistat ifall detta egentligen dr ett bra méatt pd modellens kvalitet. William och
Darity (2008) papekar att r*-virdet underskattar den logistiska regressionsmodellens kvalité
och att andra utvarderlngsmetoder kan vara mer relevanta att anvidnda. Trots denna
vetenskapliga skeptism &r det just r’-virdet som anvinds som modellutvardermgsmatt i de
modeller som har studerats. Dérfor har ocksa vikt lagts vid att ni ett r’-virde som &r
jamforbart med litteraturens. Daremot pastar flertalet kéllor (bl. a. Bjerling och Olsson, 2010)
att pseudo 1* 4r ett mycket tveksamt matt att anvéinda som modellutvirdering. Det debatteras
ocksd om véardet gar att anviandas for att beskriva hur stor del av variationen som modellen
beskriver.

Vid en loglstlsk regresswn skattas modellen 1nte med samma statistiska metoder som en
linjér regress10n Darfor gar det inte att berdkna r -Varden pa samma sétt for den logistiska
regressionen. Istéllet har dérfor sd kallade pseudo r*”-virden tagit fram for att mota
efterfragan pa ett utviarderingsmatt for binér regression (BJ erling och Olsson, 2010). Istdllet
for att berdkna residualavvikelser som for det vanliga r*-virdet berdknar dessa metoder
istéllet hur mycket battre den fardiga modellen ar jamfér med en ursprunglig modell som
bestar enbart av en konstant.
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8.3.5

Det psuedo-r* som ir mest Jamforbart med det vanliga r’-virdet 4r Nagelkerke r*. Detta 4r en
justering av Cox och Snells r* for att komma ifran dennas begrinsning att inte kunna anta alla
véirden mellan 0 och 1 (Bjerling och Olsson, 2010). Burns och Burns (2008) pastar att
Nagelkerke r* 4r ett lamphgare sdtt att beskriva den bindra modellens passning till data &n det
vanligare Cox och Snell r*. Nedan presenteras bada dessa varianter.

Tabell 13: Modellens R%-virden
COX & SNELL R’ | NAGELKERKE R
0,197 0,304

Den enda studerade modell som gjorts med bindr logistisk regression, och dir darfor pseudo r
ar jamforbart, dr Goetzke och Tilmann (2009). Det dr ddremot oklart vilken typ av pseudo r*
som den modellen redovisar. Oberoende av vilket s ligger denna rapports r°-virden i samma
storleksordning, antingen nagot légre eller ndgot hogre.

Beraknade sannolikheter jamfort med faktiskt fardmedelsval

Modellen kan anvéindas for att berdkna en sannolikhet for att varje enskild resa frén
resvaneundersokningen ska ske med cykel. Detta har gjorts for samtliga 28 000 resor i
underlagsmaterialet frdn Resvanor Syd (se kapitel 3.1 for beskrivning av
resvaneundersokningen). I resvaneundersokningen redovisas ocksa vilket fairdmedel som resan
faktiskt gjordes med, och pd sé sitt kan den berdknade sannolikheten for en cykelresa jamforas
med det faktiska fardmedelsvalet. I figuren nedan visas hur sannolikheterna fordelar sig. 1 star
for resor som i resvaneundersdkningen dr observerade cykelresor och 0 for resor som inte ar
cykelresor. Onskvirt ir alltsa att observerade cykelresor har hdga beriiknade sannolikheter och
observerade resor med andra fairdmedel har laga sannolikheter.

Step number: 7
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Figur 4: Sannolikhet for att en resa ska ske med cykel, beriiknade med modellens koefficienter, for 28 000
resor ur Resvanor Syd.

Andelen cykelresor i resvaneundersokningen &r inte sa stor att fordelningen i diagrammet kan
f4 den optimala “u-formen” med hoga sannolikheter for 1:or och ldga for 0:or. Formen pd
ploten &r bra utifran datamaterialets forutséttningar.

Diremot visar figuren att en stor andel av cykelresorna far ldga berdknade sannolikheter. Detta
kan dels bero pa att det saknas forklaringsvariabler i modellen, men det visar ocksa pé den
stora individuella variationen som kan forvintas i data pé individuell niva. I figuren syns dven
observerade resor med andra fairdmedel som har skattats med hog sannolikhet for cykel.

Variabeln cykeltillgdng visade sig ha en mycket definierande effekt pd fordelningen av
sannolikheter. Utan variabeln fas en mycket storre spridning pé sannolikheterna for
observerade cykelresor. Déarfor har denna variabel inkluderats i modellen trots att det kan
tyckas sjdlvklart att tillgdng till cykel okar sannolikheten att cykla. Det gors inga ytterligare
forsok att forklara effekten.

Genom att bestimma ett klassifikationsvirde kan resorna sorteras som cykelresor eller inte
utifrdn de berdknade sannolikheterna. I bista fall klarar modellen att kategorisera ca 80 % av
alla resor som ritt firdmedel och i det fallet dr enbart 50 % av de faktiska cykelresorna
kategoriserade som cykelresor (se tabell nedan). Detta visar att modellen pa aggregerad niva
inte klarar att pa ett tillforlitligt sdtt urskilja vilka resor som kommer ske med cykel.

Tabell 14: Klassifikationstabell

UPPSKATTADE
Cykelresor Korrekt
OBSERVERADE 000 | Loo | uppskattning (%)
Cykelresor 0.00 16910 2661 86,4
1.00 2721 2697 49,8
Total korrekt andel (%) 78.5

Klassifikationsvarde=0,36
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9 Slutsatser och diskussion

Detta examensarbete gor ett forsok att formulera ett statistiskt samband mellan ett antal
forklaringsfaktorer och valet av cykel som fardmedel. Utvirderingen av modellresultatet har
fokuserats pa att utvirdera de enskilda faktorernas paverkan pa sannolikheten att cykla genom
att studera modellens skattade koefficienter och dess tecken och storlek. Ett vidare steg hade
varit att utveckla modellens formaga att klassificera en resa till ritt firdmedel (cykel eller inte)
genom att ytterligare utveckla ingdende variabler. I forlangningen hade en sddan modell
kunnat anvindas pa aggregerad nivd for att modellera fordndring i firdmedelsandelar pa ett
mycket detaljerat sétt.

Det har lagts mycket tid och vikt vid att bygga rapporten pd en teoretisk grund.
Litteraturstudien har legat till grund for att i ett tidigt skede kunna begrénsa antalet variabler
att arbeta med. Tidigare modellformuleringar har bidragit med mycket hjilp att forstd hur
variabelsammansittning och val av modellform péverkar resultatet. Det ha underléttat att den
litteratur som har studerats har varit mycket samstdmmig 1 sina resultat. Véldigt sdllan har
olika undersokningar av cykelvanor haft direkt olika resultat som inte har gatt att hérleda till
var undersdkningen dr gjord eller vilken cyklistgrupp som studerats. Variationen i olika
grupper cyklande i Resvanor syd visade sig ocksd stimma bra Overens med europeiska
litteraturstudieresultat.

Den utvdrdering som gjort av resultatet frain modellen visar att det sammanfattningsvis kan
sdgas att skattningen av parametrar verkar stimma vil 6verens med forvintade virden utifran
resultat fran tidigare studier 1 &mnet. Dédremot lyckas modellen inte att pd ett helt
tillfredstdllande sétt skilja pa observerade cykelresor och resor med andra fardmedel genom de
berdknade sannolikheterna. Modellens beskriver bra de socioekonomiska parametrarna, men
bedoms sakna viktiga resespecifika parametrar som enligt litteraturstudien har stor betydelse
for cykelandelen. Det saknas ocksa parametrar som beskriver och jamfor utbudet mellan olika
fardmedel. Den enda parametern i modellen for detta &r reslingdsvariabeln och 1 viss man bil-
och cykeltillgdngsvariablerna som beskriver tillgingligheten med olika firdmedel. P4 sa sitt
kan modellen anses som ofullstdndig.

Det ska ocksa podngteras att den formulerade modellen inte har validerats tillriackligt for att
kunna utvirderas ordentligt. Daremot kan faktumet att parameterskattningens resultat stimmer
sa vil overens med forvéintade resultat ses som ett tecken pa att modellen har lyckats beskriva
datamaterialet i Resvanor Syd pa ett bra sitt. Ett sitt att genomfora en validering hade varit att
slumpmaissigt dela upp datamaterialet i tva delar for att anvénda en del till modellskattning och
en del for utvérdering.
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9.1 Vad sager resultatet?

Resultatet 1 undersdkningen visar pd monster i vilka grupper som cyklar mer dn andra, men
resultatet pekar ocksa indirekt pa vilka indikatorer som dr viktiga att arbeta med for att skapa
sd bra forutsdttningar som mdjligt for cykling. Resldngd &r en sédan indikator, dér en stor
andel langa resor kommer att innebéra att farre cyklar. Redan for resldngder dver fem km ar
andelen cykelresor lagre dn genomsnittet over alla resldngder. Det &r alltsd viktigt att arbeta
mot att skapa forutsittningar for att avstandet mellan resenédrers malpunkter inte &r ldngre &n
sd. Med funktionsblandad planering kommer fler att cykla. Det motsatta dr ett planeringsfall
dér stora malpunkter placeras i ytterkanten av eller utanfor staden, 14ngt ifran dér folk bor, far
motsatt effekt och motverkar en hog andel cykelresor.

Resultatet visar ocksé pa viktiga styrmedel som péverkar cyklandet. Tillgangen till bil, och
dven tillgdngen att parkera bilen, har mycket stor inverkan pa firdmedelsvalet. Att andelen
cykelresor i stort sitt halveras for varje bil hushéllet har tillgéng till visar pa detta. Ocksa hur
det skiljer sa mycket i cykelandel beroende pa om det finns tillgang till gratis parkering pa
arbetet. Fri arbetsparkering paverkar inte bara cyklandet for just arbetsresor, utan dven andra
typer av resor. Fardmedelsvalet handlar mycket om invanda beteenden och kan man styra
arbetsresor till andra firdmedel 4n bilen 4r mycket vunnet.

9.2 Vidare forskning

Att arbeta vidare med modellen och addera ytterligare externa forklaringsvariabler utanfor
Resvanor Syd hade med stor sannolikhet forbattrat modellens forklaringsgrad. Topografi hade
varit en sddan, enklast adderad som en dummy-variabel for att beskriva om resan skett 1 ett
kuperat omrade (mdjligtvis utifrn ett i forhand topografiskt indelat undersdkningsomréde).
Viéder hade kunnat adderas genom att undersdka vaderforhallanden under den tid Resvanor
Syd genomfordes. Resorna i undersékningen dr datumkodade, sa att i efterhand addera den
informationen hade varit relativt enkelt. Andra regressionsmodeller har beskrivit konkurrensen
med sparbunden kollektivtrafik genom en dummyvariabel for om boendeorten har ndgon form
av sparforbindelse. Det finns med sdkerhet ytterligare faktorer som kan beskrivas genom
liknande enkel handpaldggning. Samtliga av dessa forslag pa ytterligare variabler dr sadana
som hade kravt relativt smé insatser for att addera.

Ytterligare visar litteraturstudien pa hur olika typer av cykelresor paverkas av olika faktorer.
Ett alternativt angreppssétt hade varit att dela upp resor efter syfte, och utifran det studera
influensfaktorer for cykling for vardera ressyfte.
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