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Abstract:

Syftet med projektet var att utifran forandring av cyklandes och bilisters restider, och
tillnérande forandringar i bil- och cykelfloden, koppla féréandringar i restidskvot till
forandringar i fardmedelsval, da hastighetsgransen sanks fran 50 till 40 km/h. Restiden
maéttes med metoden “car following” samt liknande metod for cykel som vi kallar "bike
following”. Resultaten visar att restiderna, generellt sett, har dkat for bil, vilket ar att forvéanta
vid en sankt skyltad hastighet. Nar det kommer till cyklandes restid ar det svarare att direkt
utlasa om restiderna har ¢kat eller minskat, &ven om data generellt visar en liten minskning.
En tydlig lardom fran det har projektet ar hur viktigt det ar med bra flodesmatningar for att
kunna gora ordentliga fére- och efterstudier.
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Sammanfattning

Syftet med projektet var att utifran forandring av cyklandes och bilisters restider, och
tillnérande forandringar i bil- och cykelfloden, koppla férandringar i restidskvot till
forandringar i fardmedelsval, da hastighetsgransen sanks fran 50 till 40 km/h. Under
projektets gang fick dock projektets fokus andras till att handla om utveckling av metod for att
mata bilisters och cyklandes restider samt vikten av att ha tillforlitlig flodesdata.

Restiden mattes med metoden "car following” samt liknande metod for cykel som vi kallar
”bike following”. Det visade sig att metoden var val lampad for att méta resrelationerna som
vi var intresserade av men att det pa grund av den stora variationen hos cyklisternas hastighet
kravs fler métningar av cyklisters &n av bilisters restider.

Resultaten visar att restiderna, generellt sett, har 6kat for bil, vilket ar att forvanta vid en sénkt
skyltad hastighet. Nar det kommer till cyklandes restid ar det svarare att direkt utlasa om
restiderna har okat eller minskat, d&ven om data generellt visar en liten minskning. Det finns
ingenting i matstrakens utformning som talar for att restiden for cykeltrafiken skulle minska
vid en hastighetsforandring for bil. Att vi trots detta ser bade 6kade och minskade restider for
cyklande pa de undersokta straken, beror formodligen pa att variationen med avseende pa
hastighet, och darmed restid, ar valdigt mycket storre hos enskilda cyklister &n hos enskilda
bilister.

Nér restiderna okar for bil, och da i relation till restider for cyklar, sager litteraturen att
resandet med bil bor minska, och saledes bér dven resandet med cykel oka. Detta ar dock inte
nagot som vi ser tydligt i studien, tvart om kan vi se tendenser till att cyklandet minskar.

En tydlig lardom fran det har projektet ar hur viktigt det a&r med bra flodesmatningar for att
kunna gora ordentliga fére- och efterstudier. Det finns mycket tillganglig data nér det kommer
till flodesmatningar, framforallt for motortrafik men dven pa senare tid for cykeltrafik.
Problemet med att det finns mycket data och som dessutom ar enkel att tillga &r att man
kanske inte kritiskt granskar kvalitén, tar reda pa hur datan ar insamlad, etc., innan den
anvands for att tex titta pa forandringar i trafikmangder. Med lardomar fran projektet
rekommenderas att man gor langre matningar pa farre platser i stallet for manga korta
matningar. Dessutom behdver man kontinuerliga métningar for att kunna géra bedémningar
av matningarnas reliabilitet.



Summary

The purpose of this project was to link changes in travel times for bikes and cars, and
corresponding changes in bike and car flows, with changes in travel mode choice as the speed
limit is reduced from 50 to 40 km/h. During the project, it had to be changed to focus more on
developing a method for measuring travel times for cars and bikes but also discussing the
importance of good traffic flow data.

Travel time was measured with the “car following” method and a corresponding, what we call
“bike following” method. We saw that this method worked well for measuring the travel time
ratio (car travel time divided by bike travel time) but because of the variation of cyclist
individual speed it required more measurements of cyclists than of motorists.

The results show that the travel times generally have increased for cars, which is as expected
when the speed limit is reduced. When looking at the travel times for cyclists it is less obvious
if they have increased or decreased, although data generally shows a slight decrease. There is
nothing in the design of the measured roads that indicate that the travel time for cyclist should
decrease when lowering the speed limit for cars. The fact that we see tendencies for shorter
times for cyclist is probably because of the variation in speed is bigger for individual cyclist
than motorists.

When the travel time for cars increase, especially in relation to cyclists travel times, the
literature tells us that the number of cycle trips should increase. However, this is not something
that we can deduce from the data, rather the opposite; we see tendencies of reduced number of
cycling trips.

A clear lesson from this project is how important it is with good flow measurements to be
able to do proper pre- and post-studies. There is much available data when it comes to flow
measurements, especially for motor traffic, but also recently for bicycle traffic. The problem
with the fact that there is a lot of data, which is also easy to access, is that you may not
critically examine the quality, find out how the data is collected, etc. before it is used for
example to look at changes in traffic volumes. With lessons learned from the project, it is
recommended to make longer measurements in fewer places instead of many short
measurements. In addition, continuous measurements are needed to be able to assess the
reliability of the measurements.
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1 Inledning

Restiden har betydelse for cyklandet (Damant-Sirois et al., 2014; Heinen et al., 2013; Heinen
et al. 2009). Borjesson och Eliasson (2012) presenterar en studie dar resultaten visar pa att
cyklande har hoga vérderingar av inbesparad restid. Forfattarna menar ocksa att cyklandes
varderingar av okad cykelhastighet och komfort &r sa hoga att forbattringar for cyklande
sannolikt ar kostnadseffektiva jamfort med manga andra typer av investeringar, utan att behéva
dberopa andrahands, indirekta effekter. Aven Sick Nielsen et al. (2013) presenterar resultat dar
cyklandet &r korrelerat med tidskostnader. Heinen et al. (2009) samt Heinen et al. (2013) visar
i sin litteraturstudie samt studie av arbetspendling med cykel i Nederldnderna, att attityden till
cykling har allra storst betydelse nar det galler paverkan pa fardmedelsvalet men att darefter
kommer avstand, kostnader och restid som andra mycket viktiga faktorer.

Bilisters restid och framkomlighet, &r vanliga anledningar till att bygga ut infrastruktur for
bilen, se exempelvis Forbifart Stockholm (Végverket, 2001), E22 Lund Sodra (Vagverket,
2010) och Forbifart Tullinge (Trafikverket, 2015). | en studie av pendlares preferenser nér det
géller valet av fardmedel (Svensson, 2012) &r en viktig slutsats att cyklandes och bilisters
preferenser ar valdigt lika. Bade cyklande och bilister anger som priméara anledningar till att
man valt cykeln respektive bilen att fardsattet &r flexibelt/man behover inte passa tider, och att
det ger snabb fard/kort restid jamfort med alternativa fardsatt.

Att cykeln ar konkurrenskraftig mot bilen &r en viktig faktor for att vélja cykeln som fardsatt
(Rietveld et al., 2004). Detta &r en studie dar man forsokte forklara vilka policyatgarder som
paverkar andelen cyklande samt i vilken omfattning. Studien genomférdes i Nederlanderna dar
cyklandet &r stort och allmént men dér det finns skillnader mellan olika kommuner. Studien
gjordes for resor kortare &n 7,5 km och resultaten visade att de viktigaste policyvariablerna var
de som Okade cyklandets konkurrenskraft i relation till bilen. For att gora cykeln mer attraktiv
som fardsatt maste bilen géras mindre attraktiv.

Eftersom bilister och cyklister har sa lika preferenser bor det vara rimligt att anvanda
restidskvoten bil/cykel for att undersoka bilens respektive cykelns fordelar pa en stracka eller i
en stad. Da vi i detta projekt har svart att 6ka cykelns konkurrenskraft genom att minska
cyklisters fordrojning eller 0ka cyklisters hastighet och darigenom att minska cyklisters restid,
Okar vi cykelns konkurrenskraft genom att minska bilens attraktivitet genom en lagre
hastighetsgréns.



1.1 Restidskvot

Restidskvot anvands ofta som ett matt pa konkurrenskraften hos ett transportmedel, oftast i
jamforelse med bilen. Vanligtvis gors jamforelsen kollektivtrafik kontra biltrafik dar man
tydligt kan se att en minskad restidskvot ger en stérre andel kollektivtrafikresor. For denna
relation finns det ett flertal studier som visar pa tydliga samband mellan restidskvot och andel
resor som sker med kollektivtrafik (Trafikverket, 2012), se Figur 1 nedan.
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Figur 1 Samband mellan restidskvot och kollektivtrafikandel for resrelationer for dver 250 resor. Kalla:
Storstockholms Lokaltrafik. Kol-TRAST (Trafikverket, 2012)

Restidskvoten mellan bil och cykel ar pa samma satt viktig for benagenheten att vélja cykel,
men héar ar kunskapen begransad nar det géller kopplingen mellan restidskvoten och effekten
pa cyklandet.

I TRAST och GCM-handboken finns uppgifter om storlek pa restidskvot och koppling till
kvaliteten avseende cykeltrafikens konkurrenskraft. Trafikverket anger i GCM-handboken att
for att cykeln skall kunna konkurrera med bilen bor restidskvoten inte vara Over 1,5
(Trafikverket, 2007). | TRAST Utgava 2 ges exempel pa inriktningsmal fér kommuner: den
genomsnittliga restidskvoten cykel/bil ska vara mindre &n 2 (Trafikverket, 2010). | TRAST
Utgdva 3 Trafikverket, 2015) varderar man cykeltrafikens konkurrenskraft utifran
restidskvoten, se Figur 2 nedan, exempelvis anges att restidskvoten for cykel/bil bor vara
mindre &n 1,5.



Nattyp Restidskvot cykel/bil

>2,0 1,5-2,0 <15

Figur 2 Kvalitet avseende cykeltrafikens konkurrenskraft. Fran TRAST, Trafikverket 2015

Vad som inte framgar i dessa dokument &r varifran vardena harstammar. Forskningen inom
restidskvot relaterat till cykeltrafikandel & mycket begransad och forfattarna till denna
rapport har inte hittat en enda studie som visar pa sambandet mellan dessa. Motiveringen som
anvands i TRAST ér att inga tatorter har restidskvoter dver 2 samt att Lunds kommun har som
mal att restidskvoten ska vara 1,5 fran nya omraden till stadskarna. Fragan ar vad
signifikansen och inneb6rden av detta &r. Om det inte finns stdder med restidskvot éver 2
innebar det att en restidskvot dver 2 gor att folk inte cyklar? Eller innebér det bara att i stdder
tar det generellt sett dubbelt sa lang tid att cykla som att kora bil, oavsett kvalitén pa
infrastrukturen? Om det trots allt finns studier till grund for storleksordningen pa dessa
restidskvoter skulle de i alla fall behéva uppdateras.

I den Hollédndska designmanualen for cykeltrafik (CROW, 2006) anvénds omvégsfaktor for
att visa pa cykelsystemets kvalitet. Omvagsfaktorn beraknas som verkliga avstandet man
fardas mellan tva punkter dividerat med fagelvagen mellan punkterna. Man rekommenderar
en omvagsfaktor pa mindre &n 1,2 pa huvudcykelnat och mellan 1,3 och 1,4 pa 6vriga
cykelnatet. Men dven har saknas studier som styrker dessa varden. Aven TRAST
(Trafikverket, 2015) har siffror pa kvalitet avseende cykelnatets genhet, beraknad pa samma
sétt som CROWSs omvagsfaktor. Har bedémer man att om genhetskvoten &r storre &n 1,5 ar
det dalig kvalitet pa cykelinfrastrukturen men att cykelinfrastrukturen &r bra om
genhetskvoten ar mindre an 1,25. Man papekar visserligen i texten att “underlaget for
nedanstéende kvalitetsnivéer &r relativt osakert”. Aterigen maste forfattarna till denna rapport
papeka att de inte hittat en enda studie som studerat detta samband kvantitativt.

1.2 Syfte

Tillgangligheten for cyklister och bilister paverkas av ett antal olika faktorer. Restidskvoten
cykel/bil ar ett matt som ofta anvands som mattstock for hur valanpassad en stad ar for
cyklister. Trots att siffror pa restidskvoter som bor efterstravas anvands i flertalet handbdcker,
saknas forklaring till vad som ligger till grund for dessa véarden. Denna studie syftar till att
undersoka hastighetsgransens paverkan pa restider och darmed pa restidskvoten cykel/bil
samt eventuella effekter pa flodena. Studien syftar till att svara pa foljande fragestallningar:

e Hur kan man méta cyklandes och bilisters restid pa ett jamforbart satt?

e Hur mycket forandras bilisters och cyklisters restid vid omskyltning av hastighetsgréns
fran 50 km/h till 40 km/h?

e Hur forandras bil- och cykelfloden vid en omskyltning av hastighetsgréans fran 50 km/h
till 40 km/h?



1.3 Avgransningar

Restider for kollektivtrafiken och eventuella forandringar i restidskvoten cykel/stadsbuss ingar
inte i studien. Vid samtal med Skanetrafiken (Skane lans landsting) framkom att de inte
bedomer att tidtabeller for stadsbusstrafik kommer att paverkas av hastighetsforandringen
varfor ingen studie av detta transportmedel har gjorts.

Gangtrafiken har inte heller tagits med i studien. Detta pd grund av att fotgdngarnas
forutsattningar i avseende pa reslangd och hastighet bedémts skilja sig fran bil- och cykeltrafik
varfor denna jamforelse bedomts olamplig.

Inom detta mycket begransade projekt kommer endast en typ av atgard att studeras for att
beskriva effekten pa restidskvoten cykel/bil samt den vidare effekten pa cykelflodet; atgarden
ar den séankta hastighetsgransen fran 50 till 40 km/h.



2 Metod

Restidskvoten mellan cykel och bil, som detta projekt handlar om, beskriver forhallandet mellan
cyklandes restid och bilisters restid for en och samma resrelation. Nar projektet beviljats medel
sommaren 2015 hade Lunds kommun just beslutat sdénka hastighetsgrénsen fran 50 till 40
km/h pa de kommunala gatorna inom tatorten Lund vid arsskiftet 2015/2016. (Man har fortsatt
30 km/h i de mest centrala delarna i Lund samt inom bostadsomradena.) Vi inom projektet
beslot att denna forandring passade valdigt bra in som en atgard som bor forandra restidskvoten
mellan cykel och bil. Efter inforandet av lagre hastighetsgrans forvantas bilisters hastighet och
framkomlighet minska medan cyklandes hastighet och fastighet bor vara ungefar den samma
dvs restidskvoten bor andras till fordel for cyklande.

Tre strackor i Lunds tatort valdes ut for studier. Narmare beskrivning av dessa stréackor finns
i nasta kapitel. Enligt projektbeskrivningen skulle endast ett strdk ha ingatt men efter
projektstart bedémde vi att risken for mindre tillforlitliga resultat var alltfor pataglig och beslét
darfor att utoka till tre strak for att fa mer data och forhoppningsvis mer tillforlitliga resultat.

Metoden som valjs for denna sambandsstudie ar fore- och efterstudier. Férdelen med fore-
och efterstudier jamfort med tvarsnittsstudier ar att manga parametrar kan hallas konstanta och
att forutsattningarna att tillskriva sjalva atgarden eventuella forandringar i beteende okar. |
gorligaste man utfordes fore- och efterstudierna pa liknande satt, med samma metod samt under
liknande vader och klimatférhallanden. Tyvarr visade sig omfattningen av gravarbetena i
samband med sparvagsbygget i Lund bli betydligt mer omfattande an vi hade forvéntat oss.
Detta och andra oplanerade handelser har paverkat projektet pa ett icke ovasentligt sétt. Hur
detta i gorligaste man kompenserats for finns noggrant beskrivet under respektive del. Efter
dessa korrigeringar utgar vi fran att kvarstaende effekter vasentligen beror pa forandringen av
hastighetsgransen fran 50 till 40 km/h. Féljande studier har ingatt i utvarderingen:

e Restidsstudier for att berdkna restidskvot
e Flodesrakningar for att méata effekten
e Hastighetsstudier for att méta faktisk hastighetsforandring

2.1 Restidsmatning med hjélp av forféljelsestudier

Restid anges vanligtvis som tiden fran resans startpunkt till resans malpunkt, exempelvis fran
att man lamnar hemmet till att man anlander till arbetsplatsen. | detta projekt definieras restid
som trafikantens restid mellan tva punkter langs en pa forhand vald stracka i transportnatet.
Restiden innehaller alltsa inte de gangse delmomenten som gangtid till/fran parkering, tid for
parkering, etc. Darfor kan restider och restidskvoter i detta projekt inte direkt jamforas med
resultat fran andra studier. Restidskvoten i detta projekt berdknas dock som i andra studier dvs
som forhallandet mellan restiden att cykla respektive kora bil mellan pa forhand valda punkter.
For att mata restider for bil kan man anvéanda bilforfoljelsestudier (Hydén et al., 2008; Ericsson,
2001). Men for att méata restider for cykel finns ingen jamférbar métmetod och i projektet
kommer vi att testa hur val “cykelforfoljelse” fungerar for att mata cyklisters restider. Infor
huvudstudien genomfordes darfor ett antal pilotstudier av saval bilforféljelse som
cykelforfoljelse.
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2.1.1 Pilotstudier

Det finns alltsa exempel fran den vetenskapliga litteraturen (Hydén et al., 2008; Ericsson,
2001) dar man anvander bilforfoljelse for att mata restider, hastighetsbeteende och
hastighetsprofiler. Det ar dock mycket mer ovanligt nar det kommer till att mata restider for
cykel. Vi har inte hittat nagra studier dar cyklandes restider méts med motsvarande
cykelforfoljelsemetod. For att kunna anvanda oss av denna metod for cykel maste vi darfor
forst testa om det gar att anvanda metoden for att méata pa cykel samt hur man kan gora det.
Syftet med att &ven genomfora pilottester av bilforfoljelse var helt enkel att gora oss bekanta
med metoden infor huvudstudien. Lardomarna fran dessa pilottester anvandes alltsa sedan for
att designa metoden for sjalva huvudstudien. De viktigaste la&rdomarna var:

e Anvand korta delstrackor. Detta &r framforallt viktigt néar man gor forfoljelsestudier
pa cykel eftersom cyklister har storre benagenhet att avvika fran straket. Alternativet
ar att forsoka byta cyklist som forfoljs men da maste det finnas en tydlig strategi for
hur bytet ska goras utan att man exempelvis valjer en langsammare cyklist. For
biltrafik ar detta ett mindre problem eftersom motortrafikanten, i alla fall i stdder, ofta
inte vajer sin egen hastighet pa samma satt som cyklister gor, utan majoriteten av
bilisterna anpassar sig helt enkelt till fordonet framfor.

e Anvand strackor dar det finns mojlighet att vanda. Framférallt viktigt for
motortrafiken eftersom det kan vara betydligt mycket svarare att hitta en plats att
vanda och invénta trafikant att folja. FOr cykeltrafiken &r det inte ett lika stort problem
men det kan dnda vara bra att ha en plats att kunna sta och véanta pa, eftersom en storre
del av tiden av cykelmatningarna gar at till att just vanta.

e Ha en strategi for vad som hander nar trafikanter avviker fran strak. Som
namnts ovan ar det inte ovanligt att den slumpmassigt valda trafikanten som ska
forfoljas avviker fran straket innan matning avslutats. Det ar darfor en god idé att ha
bestamt hur detta ska hanteras innan matningarna pabdrjas. Man bor besluta om
matningen ska avbrytas och forkastas eller om det finns mojlighet att byta trafikant
och hur detta i sa fall ska goras utan att man eliminerar matningarnas slumpmassighet.

2.1.2 Huvudstudie

Restidsmatningarna ar alltsa gjorda med forfoljelsestudier av typen bilforfoljelse respektive
cykelforfoljelse. Principen &r att en bilist respektive cyklist slumpmaéssigt véljs ut och foljs efter.
Vid bilforfoljelse ar den forféljande bilen utrustad med GPS och pa motsvarande satt ar den
forfoljande cykeln utrustad med GPS vid cykelforfoljelse. Vid forfoljelsestudien mattes
tidsatgangen for cyklisten respektive bilisten mellan tva pa férhand valda punkter. Den forféljda
trafikantens kormaonster forsokte efterliknas i sa stor utstrackning som majligt.

Matningarna ar gjorda pa enskilda, slumpvis valda fordons restider pa utvalda végar.
Variationerna mellan métningar kan vara stor, speciellt for cyklister vars hastighetsval bland
annat beror pa fysisk formaga, motivation (trygghet, sékerhet, framkomlighet), cykelns
prestanda, etc. Cyklisternas hastighetsvariation kan ge stor osakerhet i resultaten, speciellt om
antalet matningar ar fa. Bilisters beteende, till skillnad fran cyklister, ar i hogtrafik mer
beroende av omkringliggande fordons beteende och variationen i restid &r darfér mindre.

11



Vid matningar har GPS anvénts for positionering samt tids- och hastighetsmétning.
Utrustningen loggar positioner en gang per sekund sa lange den har god tillgang till satelliter.
Storningar kan bero pa avsaknad av uppkoppling mot satellit, reflektioner av signal i hus, fa
satelliter, bristande hardvara mm. Detta gor att det finns risk for att hastighetsméatning och
positionering paverkas, framforallt vid matningar i stader. Fordelen med GPS é&r dock att
datamangden é&r stor vilket gor att eventuella enstaka fel far liten paverkan pa slutresultatet.

Tidpunkter for forfoljelse och restidsmatningar fér cykel och bil gjordes under snarlika
forhallanden. | bada fallen gjordes tva méatningar per dag for varje delstracka. | bada fallen
avslutades matningarna nar minst 20 fullstdndiga méatningar gjorts, vilket tog ca 1,5 timme.

For cykel genomfordes morgonmatningen mellan 7:30 och ca 09:00 och
eftermiddagsmaétningen mellan 14:30 och ca 17:00. For bil genomfoérdes morgonmatningen
mellan 08:00 och ca 09:30 och eftermiddagsmétningen mellan 14:30 och ca 17:00. De olika
starttiderna pa morgonen grundar sig i observationer av fordelningen av trafik éver dygnet. Da
cykeltrafiken ar intensiv under kortare tider &n vad biltrafiken ar behdvdes mer tid for att fa
matningar bade i och utanfor hogtrafik. Eftersom biltrafiken till skillnad fran cykeltrafiken ar
intensiv under en langre period, och att de enskilda matningarna tar kortare tid samt att det tar
kortare tid mellan matningar, tillats bilforfoljelsematningen paborjas senare for att fa mer
liknande forhallanden vid méatningarna med de bada transportmedlen. Att kérmonstret skulle
variera tillrackligt mycket mellan starttiderna for att paverka resultatet markbart ar inte speciellt
troligt. Gor man daremot samma matningar vid andra tider pa dygnet kan andra kdrmonster ge
annorlunda resultat.

Vid matning av tidsatgang for cykel valdes trafikant slumpvis (férsta passerande trafikant
valdes) och foljdes tills denne avvek fran den aktuella strackan eller tills man natt delstrackans
slutpunkt. Déarefter stannades méatningen och en ny trafikant foljdes at andra hallet. 1 fall da
trafikant avvek fran matstraket och det fanns annan trafikant som fortsatte pa delstrackan
fortsattes matningen men da pa trafikanten som fortsatte pa delstrackan.

Vid matning av restid for bil valdes trafikant slumpvis (forsta passerande trafikant) da mojlighet
fanns. De tranga forhallandena i stadsmiljo med stora trafikméangder etc., gjorde att man vid
bilforfoljelse inte lika latt som vi cykelforfoljelse, kunde invéanta en slumpvis utvald trafikant.
Emellanat fick darfor bilforfoljelsen mer karaktar av att "folja med bilstrommen” (Wright,
1973) an en specifik bilist. Vid bilforféljelsestudierna kérde den forféljande bilen aldrig dver
radande hastighetsgrans. Da vi vet att regelefterlevnaden ar dalig pa det kommunala véagnatet
(Vadeby & Anund, 2018) betyder detta att den verkliga hastigheten antagligen har underskattats
och den verkliga restiden med bil sannolikt underskattats vid dessa bilforfoljelsestudier.

2.2 Flodesrakningar

Fordonsrakningar gjordes i syfte att fa en uppfattning av huruvida atgarden paverkat mangden
cyklister och bilister. Cykelfloden raknades av faltpersonal fran Lunds Tekniska Hogskola
(LTH), fére och efter forandringen av skyltad hastighet. Rdkningarna gjordes i samma snitt som
for motorfordon, pa bada sidor om végen, och mellan tiderna 07:30-10:30 och 14:30-17:30,
dvs samtidigt som forfoljelsestudier for cykel genomfordes.

For att se huruvida biltrafiken forandrats efter hastighetssankningen gjordes en forematning av
motortrafikfloden med kommunens slangmatningar i samma snitt som cykelfléden métts. Det
uppstod emellertid problem med dessa matningar och atgarden hann inforas innan felen
upptécktes och darfor inte kunde géras om.

Eftersom vi inte fick ut nagra forematningar for bilfloden pa strackorna var vi tvungna att ta
fram ett annat matt pa forandring av trafikfloden. Lunds kommun gor varje ar en berdakning av
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trafikfloden i staden for att kunna jamfora floden fran ar till ar. Problemet med dessa, utifran
vad vi vill undersoka, ar att ar 2014 var ett ar med ovanligt lite trafik och ar 2015 var ett ar
med ovanligt mycket trafik. Detta visar pa att det & manga andra faktorer som spelar in i
kommunens matningar och det blir darfor svart att dra nagra slutsatser utifran detta.

| syfte att fa en uppfattning av huruvida biltrafiken faktiskt kar eller minskar anvands en av
Lunds kommuns enda fasta punkter for matning av biltrafik tillsammans med de arliga
méatningar som kommunen gor. Den fasta punkten ligger pa Trollebergsvagen, precis pa
gransen till stadskarnan och anses darfor vara en god representation for trafiken i resten av
staden. Mataren har gjort dagliga matningar hela ar 2013 och detta ars flodesfordelning
anvands darfor som standardfordelning for kommunens arliga matningar. For att pa ett battre
satt kunna relatera arliga matningar mot varandra réknas de arliga matningar om till ett
teoretiskt arsmedelvarde efter 2013 ars fordelning. Exempelvis: Matningen ar gjord en tisdag
vecka 4 ar 2015 och uppmiits till X fordon per dygn. Samma vecka, samma dag ar 2013 var
flodet pa Trollebergsvagen 1,12 av arsmedelvérdet, det teoretiska arsmedelvardet 2015 &r da
X/1,12=0,89X.

2.2.1 Betydelsen av bra flodesmatningar

| den forskning och utvardering som gors inom omradet trafik ar trafikantflode en av de
enklast kvantifierbara data som gar att méata och analysera. Trafikfloden anvands av
kommuner, Trafikverket, inom forskning och utredning for att visa pa forandringar inom
trafiksystemet. Att matningarna &r tillforlitliga ar darfor av mycket stor betydelse.

| detta projekt var Lunds kommun med och gjorde métningar av motortrafiken i 12 snitt i
Lunds stad. Matningarna gjordes med slangmatningar med matare av modell Metor 3000, en
matare som anvands flitigt av bade Trafikverket och andra kommuner. De méatningar som
gjordes resulterade tyvarr i avsaknad av matdata fran sju av tolv snitt. Det var alltsa endast
fem métningar som blev lyckade, mindre &n halften av matningarna. Detta motsvarar sju
veckors kontinuerliga matningar som ar borta, vilket & mycket olyckligt bade for projektet
och for kommunen som har spenderat bade pengar och tid pa méatningarna.

Att matningar forsvinner ar en sak men nar matningarna lyckas, hur vet vi da att matningarna
ar relevanta? Matningarna som gjordes i detta projekt syftade till att undersoka om
forandringen av skyltad hastighet i tatorten Lund paverkar antalet som valjer att kora bil i
staden. Genom att mata en vecka fore atgard och motsvarande vecka nastan ett ar efter atgard,
pa de strak som valts, antogs man kunna fa en fingervisning av en eventuell férandring.

Lunds kommuns arliga matningar gors pa ett flertal punkter runt om i staden. Varje punkt
mats under samma vecka varje ar och matningen gors vanligtvis under tva dygn. Variationen
pa enskilda punkter ar mycket stor, fran ar till ar kan floden variera med upp till 30 % pa de
mest trafikerade vagarna och mer an 100 % pa de mindre trafikerade véagarna. Detta galler
dock bara de senaste fem dren 2010-2015. Tittar man pa aren 2005-2010 finns det variationer
mellan tva enskilda ar pa dver 300 %, bade pa mycket och lite trafikerade végar.

Trafikanalys (2018) har tagit fram ett sétt att hoja den statistiska sakerheten i kommunala
cykelmatningar i rapporten Cykeltrafik — matmetoder och nationella mal och vi anvéander oss
(i stort) av denna metod ndr vi mater cykeltrafiken.
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| stallet for kommunens arliga matningar, foll valet pa kommunens fasta punkter for
cykelmatningar. Det finns tva sadana punkter i kommunen och de mater 24 timmar om dygnet
varje dag varfor jamforelsen fore/efter atgard blir enklare. Dessa data tillsammans med egna
flodesmatningar av cykeltrafiken anvands for att utvardera eventuella flédesférandringar.
Resultatet kommer inte visa pa om det skett en forandring i mangden biltrafik men det kan ge
en fingervisning av hur cykeltrafiken har andrats. Observera att &ven om biltrafiken ocksa
varit med sa hade aven de resultaten bara gett ett hum om férandringarna.

2.3 Hastighetsmaéatningar

| syfte att undersoka hastighetsbegransningens paverkan pa verklig hastighet och restid var
tanken att hastigheten langs med strédckorna skulle géras med kommunens slangmaétningar.
Som forklarats tidigare var dessa méatningar inte tillrackligt tillforlitliga for att anvéndas och
det fanns inte tid att géra om métningar innan atgarden skulle genomforas.

| eftersituationen ar hastigheterna darfor matta med manuella métningar med radarpistol. Det
skall dock tillaggas att tva matningar pa Trollebergsvéagen lyckades fore atgarden, och dessa

tva platser méttes darfor igen, pa samma satt, efter atgarden.

2.4 Sammanstallning studier

Tabell 1 Utférda studier

oktober

Fore Atgird Efter
Restid Cykel - forféljelse samtliga | 2015 — slutet 2017 - april
delstrickor september till bérjan

Bil — forfoljelse samtliga
delstrickor

2015 — slutet oktober
till borjan november

2016 - oktober

Flode Cykel — manuell rikning
samtliga delstrickor
samtidigt med restidsstudie

2015 — slutet
september till bérjan
oktober

2017 - april

Bil — kommunens
slangrikningar pa samtliga

delstrickor (OBS har fatt

2010 - 2015

Getingevigen: september
2016, Tunavigen och
Trollebergsvigen: april

samtliga delstrickor

utgl) 2017

Hastighet Bil — Slangmitningar endast | 2015 — slutet oktober 2016 — oktober,
pa Trollebergsvigem till bérjan november slangmitningar
Bil — Radarmitning pd Finns ¢j 2017 — april
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3 Val av strackor

| Tabell 2 redovisas de strdckor inom Lunds tétort dar forandring av skyltad hastighet
planerades infor arsskiftet 2015/2016 och som har storst flode av cyklister/ dygn.

Tabell 2 Jamforelse av méjliga stréackor for studie.

CyKklister | Parallell Sankt Onskad fysisk Uppskattad

Gata /dygn bilvag hastighet | atgard (kommun) langd [m] Ovrigt
" Forbattring av
Trollebergsvéagen 5800 | Ja Ja trafiksignal 1700
Getingevagen 5700 | Ja Ja Nej 1300
Kyrkogatan/Bredgatan 4700 | Ja Ja Nej 700
Kung Oskars vag 4600 | Ja Ja Nej 900
Gar fran
I\/_I_almovagen/Stora 3000 | Inte riktigt | Ja Forpatj[rlng av 1000 c_ykelbana
Sddergatan trafiksignal till
blandtrafik
Tunavégen 2800 | Ja Ja Hastighetsddmpning 1500
Fjelievagen 2000 | Ja Ja Hastighetsddmpning 1200
Tornavagen 1700 | Ja Ja Nej 1700
Dalbyvéagen 1600 | Ja Ja Nej 1000

De tre studerade strackorna Trollebergsvagen, Getingevagen och Tunavégen valdes utifran att
de liknar varandra géllande utformning och funktion. F6ljande kriterier vid val av dessa strackor
tillampades:

e Strak dar hastighetsgransen skulle sankas fran 50 km/h till 40 km/h.

e Straket ar ett huvudstrak for bade cykel- och biltrafik. Detta ar 6nskvart eftersom stora
trafikfloden ger fler och battre matningar samt att mer trafik ger en béttre bild av den
tid som det faktiskt tar att ta sig langs straket.

e Cykeltrafik och biltrafik har separerade kdrbanor i sa stor utstrackning som mojligt.
Da bil- och cykeltrafik blandas paverkar fardmedlen varandra i mer &r bara
korsningspunkterna

e Bilvag och cykelvag gar parallellt med varandra. Eftersom restid for bil och cykel
skall jamforas behover dven resvégarna vara jamforbara i utformning och langd.

Trollebergsvéagen, Getingevagen och Tunavégen valdes da de ingar i omradet med andring av
skyltad hastighet fran 50 till 40 km/h, har separerad parallell cykelbana och relativt stora cykel-
och bilfloden, samt &r infarter till stadskdrnan med goda forutsattningar till ssmmanhéangande
matningar. Viss hansyn har dven tagits till huruvida Gatukontoret pa Lunds kommun varit
intresserade av att infora fysiska atgarder utdver hastighetsskyltningen. Efter lardomarna fran
pilotstudien dar vi sag att trafikanter, framforallt cyklister, avvek fran det undersokta straket
valde vi att dela upp straken i tva delar. Detta gor att matningarna inte ar genomgaende for hela
straket. Delningen gjordes framst med hansyn taget till att det skulle vara mojligt att vanda och
invénta trafikant med bil.
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Figur 3 De valda straken.
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3.1.1 Trollebergsvagen

Trollebergsvagen &r en av infarterna till Lund vasterifran. Varje dag passerar har ca 7000
bilister (Lunds kommun, 2018a) och 5000 cyklister (Lunds kommun, 2018b). Framférallt ar
den en del av pendelstraket mellan Lomma och Lund fér bade cyklister och bilister men aven

for kollektivtrafikresenérer.
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Figur 4 - Delstrackor Trollebergsvagen. Markering av undersokt strak, plats for flodesmatningar cykel,
plats for floidesméatningar bil och plats for hastighetsmétning bil

Langs med Trollebergsvagens véstra delar (vaster om Fasanvagen/Ringvégen) ligger tre
bostadsomraden Varpinge, Radmansvangen och Papegojlyckan. Har finns vissa andra
funktioner sa som narbutik men bostader dominerar.

Kring Trollebergsvagens 6stra delar ar anvdndningen mer varierad med stora malpunkter s&
som gymnasieskolan Polhemsskolan, grundskolan Svaneskolan och en idrottsplats. Aven
Polisen i Lund och Lunds tingsratt ligger i omradet kring vagen. Trollebergsvagen slutar i oster

vid Bantorget vilket ligger i direkt anslutning till Lunds centralstation.
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3.1.2 Tunavagen

Tunavdagen ansluter mellan Europavag 22 i Oster och Lunds stadskarna i vaster. Varje dag
passerar har ca 7000 bilister (Lunds kommun, 2018a) och 4000 cyklister (Lunds kommun,

2018b). Det gar aven tva stadsbusslinjer pa véagen.
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Figur 5 - Delstrackor Tunavagen. Markering av undersokt strak, plats for flodesrakning cykel samt plats

for hastighetsmétning bil.

Oster om E22 ligger det flera stora bostadsomraden, Tunavégen &r ett av alternativen for de
som vill passera E22 och na stadskarnan. Vid Tunavagens dstra del ligger bland annat
foretagsparken Medicon Village med manga arbetsplatser men éven tva storre

bostadsomraden for studenter och en mataffar. Strax norr om Tunavégen ar Lunds Tekniska
Hogskola placerad, sdder om ligger grundskolan Tunaskolan.

Langs Tunavégens vastra del ligger det relativt glesbebyggda bostadsomradet

Professorsstaden. VVé&gen slutar i vaster vid stadskarnan, hér ligger dven Malmds och Lunds
nationer med ett flertal studentbostader.
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3.1.3 Getingevagen/Bredgatan

Getingevagen ansluter fran Lunds norddstra delar till norra delen av stadskérnan dar den byter
namn till Bredgatan. Trafiken pa vagen ar mellan ca 5000 och 10000 bilister/dygn (Lunds
kommun, 2018a) och ca 4000 cyklister/dygn (Lunds kommun, 2018b). Har passerar aven
bussar mot Simrishamn, Malmo, Sjobo, Trelleborg och Sturups flygplats (Malmd Airport).
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Figur 6 - Delstrackor Getingevagen (Bredgatan). Markering av undersokt strak, plats for flodesrakning
cykel samt hastighetsmétning bil.

Oster om Getingevagens nordliga del ligger kontorshotellet Ideon Science Park med ett stort
antal arbetsplatser. | anslutning till Getingevégen ligger &ven Lunds Tekniska Hogskola. Norr
om Getingevagen ligger Norra faladen, Delphi och Kémnarsratten som ar bostadsomraden dar

stora delar &r studentbostéader.
Vid den sodra delen ligger Skanes Universitetssjukhus som aven det ar en viktig malpunkt for
pendlare och resendrer.

Getingevagen ansluter till Bredgatan i séder som sedan fortsatter och blir Kyrkogatan vilken ar
den vagen rakt genom stadskérnan och ett viktigt pendelstrak, framforallt for cyklister som vill

korsa stadskarnan i nordsydlig riktning.
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4 Resultat

4.1 Restider och restidskvoter

Nedan redovisas restiderna och berédknade restidskvoter for de olika delstrackorna, for bil och
cykel samt fore och efter atgard.

4.1.1 Trollebergsvagen

Tabell 3 Restider och restidskvoter, Trollebergsvagen delstracka 1.

Trollebergsvagen

Delstracka 1 Fore Efter Forandring
Restid cykel 3%
genomshitt 00:01:42 | 00:01:39 0
Antal matningar 16 10

Restid bil 29
genomshitt 00:01:03 | 00:01:02 0
Antal matningar 21 26
Restidskvot 1,6 1,6

Tabell 4 Restider och restidskvoter, Trollebergsvagen delstracka 2.

Trollebergsvagen

Delstracka 2 Fore Efter Forandring
Restid cykel 7%
genomsnitt 00:02:29 | 00:02:18 )
Antal matningar 10 13

Restid bil 0
genomsnitt 00:01:02 | 00:01:36 +55%
Antal matningar 17 28
Restidskvot 2,4 1,4

Tabell 5 Sammanslagna restidskvoter, Trollebergsvagen.

Trollebergsvigen |Fore Efter

tot. medel Cykel 00:04:11]00:03:56
tot. medel Bil 00:02:05 | 00:02:37
Restidskvot 2,0 1,5
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4.1.2 Tunavagen

Tabell 6 Restider och restidskvoter, Tunavégen delstracka 1.

Tunavagen

Delstracka 1 Fore Efter Forandring
Restid cykel -99%
genomsnitt 00:03:07 | 00:02:51 ?
Antal matningar 14 14

Restid bil o
genomsnitt 00:01:40 | 00:01:49 9%
Antal matningar 19 19
Restidskvot 1,9 1,6

Tabell 7 Restider och restidskvoter, Tunavégen delstracka 2.

Tunavagen
Delstracka 2 Fore Efter Forandring
Restid cykel o
genomsnitt 00:02:11 | 00:02:34 +18%
Antal matningar 11 11
Restid bil

+ 0,
genomsnitt 00:01:02 ( 00:01:13 18%
Antal matningar 22 21
Restidskvot 2,1 2,1

Tabell 8 Sammanslagna restidskvoter, Tunavégen.

Tunavagen Fore Efter

tot. medel Cykel ]00:05:18|00:05:25
tot. medel Bil 00:02:42 ( 00:03:02
Restidskvot 2,0 1,8
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4.1.3 Getingevagen

Tabell 9 Restider och restidskvoter, Getingevagen delstracka 1.

Getingevagen

Delstracka 1 Fore Efter Forandring
Restid cykel o
genomsnitt 00:02:26 | 00:03:32 +45%
Antal matningar 19 17

Restid bil o
genomsnitt 00:01:58 | 00:02:10 +10%
Antal matningar 14 11
Restidskvot 1,5 1,5

Tabell 10 Restider och restidskvoter, Getingevagen delstracka 2.

Getingevagen
Delstracka 2 Fore Efter Forandring
Restid cykel 3%
genomshitt 00:03:30 | 00:03:23 ?
Antal matningar 10 14
Restid bil

+ 0,
genomsnitt 00:01:49 | 00:02:04 14%
Antal matningar 16 13
Restidskvot 1,9 1,7

Tabell 11 Sammanslagna restidskvoter, Getingevégen.

Getingevagen Fore Efter

tot. medel Cykel | 00:05:56| 00:06:55
tot. medel Bil 00:03:47 | 00:04:14
Restidskvot 1,6 1,6

4.1.4 Kommentar resultat restid och restidskvot

Da den skyltade hastigheten sankts fran 50 till 40 km/h har restiderna for bil, pa de flesta
delstrackorna, precis som forvéntat dkat.

Daremot fluktuerar restiderna mycket for cykel och inte pa ett enhetligt satt fran fore- till
efterstudie. Detta diskuteras vidare i nasta kapitel men kan redan har kommenteras med att
antalet cykelforfoljelsematningar var betydligt farre an antalet bilforfoljelseméatningar och da
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kan man forvanta sig en storre variation. Likasa skiljer sig den enskilda cyklistens
hastighetsbeteende valdigt mycket fran cyklist till cyklist och pa ett helt annat satt &n vad
enskilda bilisters hastighetsval skiljer sig fran en medelbilist.

Restidskvoterna har antingen minskat (vilket var forvantat) eller forblivit oférandrade. Den
restidskvot som forblivit oforandrad ar Getingevéagen och da delstracka 1. Har har cyklandes
restid, av nagon anledning, okat med 45%. Har &r antalet cykelforfoljelseméatningar
forhallandevis manga, 19 fore och 17 efter, sa det kan helt enkelt vara sa att de slumpvis
utvalda cyklisterna snarare tillhorde kategorin snabba an langsamma cyklister i forestudien.
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4.2 Floden

4.2.1 Flode Cykel

For att se om cyklingen har forandrats pa de aktuella straken gjordes cykelrakningar samtidigt
med forfoljelsestudierna pa cykel. Eftersom vi pga vagarbeten pa de aktuella straken inte har
kunnat mata vid samma tidpunkt pa aret och pa samma veckodag i fore- och efterstudien
méste vara cykelfléden raknas om till ADT. For att veta hur stor del av dygnstrafiken vi
faktiskt matt och kunna jamféra méatningar pa olika veckodagar med varandra, behover vi veta
hur cykeltrafiken i Lund generellt, férdelar sig 6ver dygnet. For att kunna jamfora matningar
pa olika delar av aret med varandra, behdver vi ocksa veta hur cykeltrafiken normalt varierar
over aret. Lunds kommun har en fast punkt for cykelrakning pa Solvegatan som blir
utgangspunkt fér omrékningen av véra flodesrakningar till ADT. | figuren nedan redovisas
cykeltrafiken i denna fasta raknepunkt under aren 2015-2018. Nedan féljer en beskrivning av
berakningsforloppet.
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Figur 7 Cykeltrafik pa Solvegatan 2015-2018 med viktiga handelser och matningar.

Viktigt att notera ar att forsta spadtaget i sparvagsbygget togs redan i maj 2017 men att
Lundalanken som ér ett viktigt parallellt cykelstrak till S6lvegatan stangdes i november 2017.
Dvs 6kningen av cykeltrafiken varen 2018 jamfort med vararna 2015, 2016 och 2017 beror
antagligen inte pa sankning av skyltad hastighet utan pa att Lundalanken som ett viktigt
cykelstrak stangts. I var omréakning av cykelfloden kan vi alltsa inte anvénda data efter
oktober 2017, dvs det som anvants for att rakna upp vara matvarden ar dygnsmedelvarden,
per veckodag, for januari till och med oktober 2017.
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Figur 8 Dygnsférdelning Sélvegatan Mandag.
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Figur 9 Dygnsférdelning Sélvegatan Torsdag.

Men vi har bara anvént de delar da som vi sjalva matt (0730-1015 samt 1430-1715), raknat
hur stor del av dygnstrafiken de delarna star for (ligger kring 50%) och raknat upp vara
matningar till ett medeldygn. For att fa medeldygnet éver tre hela ar hade man naturligtvis
kunnat anvénda tidigare ar ocksa, men fordelningen ar sa pass likartad att det (férmodligen)
inte spelat sa stor roll.

For att fa ut ADT behdvs inte bara fordelningen dver dygnet utan dven férdelningen over aret.
For att fa fram fordelningen 6ver aret har vi anvant en av Lunds kommuns raknare som satt
pa Trollebergsvagen. Fordelen med att anvanda denna jamfort med Sélvegatan ar att den
faktiskt ligger pa ett av de aktuella straken vilket gér den mer relevant for jamforelsen.

Alla flodesmatningar av cykeltrafik gjordes samtidigt som forfoljelsestudierna bade fore och
efter atgarden. Personerna som raknade fick uppmaningen att inte rakna forfattaren, som
gjorde forfoljelsestudien.
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Tabell 12 Cykelrakningar omréaknade till ADT, med férandring.

Punkt Fore Efter Forandring
Tunavagen 1 1 1854 1429 -23%
2 2440 1666 -32%
Tunavagen 2 1 2840 2514 -11%
2 3098 3091 | oférandrat
Trollebergsvagen 1 1 2083 1677 -19%
2 1979 1793 -9%
Trollebergsvagen 2 1 976 1260 +29%
2 1643 1906 +16%
Getingevagen 1 1 2288 2086 -9%
2 1976 1934 -2%
Getingevagen 2 1 2986 2481 -17%
2 1654 1647 | oforandrat

Utifran de omraknade flodesmatningarna for cykel kan vi inte se nagon tydlig forandring i
cykeltrafiken, om nagot verkar trafiken ha minskat nagot. Métperioderna ar dock korta vilket,
som diskuterats tidigare, gor dem ganska opalitliga.

Om vi tittar tillbaka pa de kontinuerliga cykelrdkningarna matningarna som gjorts pa
Solvegatan (Figur 7) kan man se att arsfordelningen januari-december 2015 ser valdigt lik ut
arsfordelningen januari-december 2016. Sankning av den skyltade hastigheten fran 50 till 40
km/h infordes arsskiftet 2015/2016 och effekter av sparvagsbygget kommer forst under 2017
dvs man skulle kunna se 2015 som representant for situationen under férestudien och 2016
som representant for situationen under efterstudien, dvs ingen tydlig férandring. Eftersom det
for ovrigt inte skett nagra stora forandringar i systemet under perioden 2015-2018 (férutom
sparvagsbygget) bor cykeltrafiken pa de matta straken inte heller ha forandrats. Det finns
alltsa ingen anledning att anta att det ar skillnad mellan férandringar av cykeltrafiken pa
straken som ingar i vara studier och pa Solvegatan. Slutsatsen ar darfor att de forandringar vi
kan se i vara korrigerade cykelmétningar antagligen ar den variation som finns i
flodesmatningar och att det inte skett nagon markant forandring av cykelflodet pa grund av
atgarden. Hade atgarden haft en paverkan pa flodet borde vi ha sett det pa Sélvegatan, sa som
vi ser att sparvagsbygget faktiskt forandrar cyklandet pa Solvegatan.
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4.2.2 Flode BIl

Flodesmatningarna har som tidigare namnts varit problematiska att fa fram. Tanken var att
Lunds kommun skulle bistd med sina slangmatare och forse projektet med fore- och
efterméatningar. Eftersom det uppstod problem med sjalva matningarna forsokte vi fa fram
generella forandringar i Lund genom att titta pa Lunds kommuns arliga flodesmatningar. Men
aven har finns det stora problem med att fa fram tillforlitlig data. Nedan visas de tio mest
trafikerade matsnitten i Lund ar 2015 med historisk tillbakablick fran 1993, se Figur 10.

Flodesforandring pa de 10 mest trafikerade gatorna i Lund
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e Oresundsviagen, vister Bondevigen e SGlvegatan, norr Biskopsgatan

Figur 10 De tio mest trafikerade snitten i Lund &r 2015.

Som man kan se har forandringen ar till ar varit ganska liten fram till ar 2003, vilket &ar vad
man kan forvanta sig. Darefter hander nagot och férandringarna 2003 till 2004 ar mycket
stora. Aven efter det storsta tumultet i matningarna (ndgonstans 2003 till 2008) &r variationen
ar till ar ganska stor och palitligheten i matningarna maste betraktas som lag. Mellan 1993 och
2003 &r medelforandringen ar till ar + 20%, med storsta forandringen 90%. Mellan 2004 och
2015 &r medelférandringen + 86%, med storsta férandringen 862% (!). Att anvanda
kommunens métningar rakt av ar darfor inte en speciellt god ide.

Men for att &nda forsoka fa en uppfattning om huruvida det skett nagon forandring av
motortrafikfloden i Lund och pa de undersokta straken har vi anvant den tillgangliga datan pa
Trollebergsvagen eftersom vi dar ocksa har slangmétningar (fran kommunen) efter atgardens
inforande. Dessa matningar ar precis som cykelrakningarna utforda vid lite olika tillfallen pa
aret och vi har darfér gjort liknande omréakning till ADT. Den data som har anvants for
fordelning éver aret kommer fran en matare som finns placerad pa Trollebergsvagen och dar
hela 2013 &r matt. Mataren &r sedan 2014 ur funktion. Nedan redovisas de slangmétningar
som kommunen gjort pa Trollebergsviagen, men som &r normaliserade till ett skattat ADT
med hjélp av de kontinuerliga méatningarna pa Trollebergsvagen (for ar 2013).

27



9000

8000

7000

6000

5000

4000

3000

2000

1000
0
I I I = = = T T T = T T T T T B B B
Q2 Q Q2 9 Q Q9 9 Q 9 9 9 Q 9 9 Q Q9 9 Q9
N 0 = N 0 N0 O+ N WO N W0 NN 0 N
Q@ 7 Q@9 Q 9 0 O 40 0 Q g0 9 9 906 9 9 9409
A H H N N N N ®n®nNn S S S SN O O O O N
D L e Rt T T (R s T s et B (s St e R B
O O O O O O O O O O O O O O O 0O o o o o o o o o
N A A AAJARAJARASQRASQRASQRCQSQQQAQQAQAQA

Figur 11 Flodesférandring pa Trollebergsvéagen delstracka 1, normaliserade ADT.
Tabell 13 Kommunala métningar pa Trollebergsvéagen delstrécka 1, normaliserade ADT.

Trollebergsvagen
Delstracka 1

Io\lormaliserat Forandring

Datum | ADT
2011-05-05 7937 -
2013-07-25 5006 -37%
2014-05-20 7073 +41%
2014-10-28 6395 -10%
2017-03-16 8103 +27%
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Figur 12 Flodesférandring pa Trollebergsvéigen delstracka 2, normaliserade ADT

Tabell 14 Kommunala matningar pa Trollebergsvéagen delstrécka 2, normaliserade ADT.

Trollebergsvagen
Delstracka 2

l:lormaliserat Forandring
Datum | ADT

2011-05-31 12742 -
2013-06-04 10976 -14%
2013-07-25 7137 -35%
2014-05-20 9508 +33%
2014-10-29 4792 -50%
2017-03-16 11270 +135%

2017-02-01

Aven i dessa flodesmatningar kan man se problemet med enstaka matningar dvs
opalitligheten tycks vara mycket stor. Det gar alltsa tyvarr inte att uttala sig om det finns
nagon skillnad i flodet av motorfordon mellan fore- och efterstudien.
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4.3 Hastighet

Det genomfordes kommunala slangmatningar av hastigheten pa samtliga delstrackor fore och
efter atgard. Tyvarr blev det tekniska problem for flertalet matningar. Endast fore- och efter
har kunnat analyseras for Trollebergsvagen. Detta redovisas nedan. Aven egna
hastighetsmatningar med radarpistol pa samtliga delstrackor efter atgard redovisas.

4.3.1 Hastighet fore och efter, slang kommun, Trollebergsvagen

Tabell 15 Hastighet Trollebergsvagen Delstracka 1 med slangmétning.

Trollebergsvagen
Delstracka 1

Fore Efter
Medelhastighet 36 32

85percentil 39 40

Tabell 16 Hastighet Trollebergsvagen Delstracka 2 med slangmétning.

Trollebergsvagen
Delstracka 2

Fore Efter
Medelhastighet 46 42

85percentil 58 54

4.3.2 Hastighet efter, radarpistol, samtliga delstrackor

Tabell 17 Hastighet Trollebergsvagen delstracka 1 (efter atgard).

Trollebergsvagen 1
Medel 32
85percentil 37

Tabell 18 Hastighet Trollebergsvagen delstracka 2 (efter atgard).

Trollebergsvagen 2
Medel 40
85percentil 46

Tabell 19 Hastighet Tunavéagen delstréacka 1 (efter atgard).

Tunavagen 1
Medel 44
85percentil 51
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Tabell 20 Hastighet Tunavagen delstracka 2 (efter atgard).

Tunavagen 2
Medel 38
85percentil 43

Tabell 21 Hastighet Getingevagen delstracka 1 (efter atgard).

Getingevagen 1
Medel 27
85percentil 33

Tabell 22 Hastighet Getingevagen delstracka 2 (efter atgard).

Getingevagen 2
Medel 47
85percentil 55

4.3.3 Kommentar resultat hastighet

Tyvarr blev det matfel i kommunens slangmétningar sa det finns enbart fore- och efterresultat
for hastigheterna pa Trollebergsvagen. Darfor ar det gladjande att se att dessa efterresultat
overensstammer med de egna hastighetsméatningarna med radarpistol efter atgard pa
Trollebergsvagen. Hastighetsméatningarna med radarpistol visar pa stora skillnader i hastighet
mellan de olika straken och mellan de olika punkterna langs samma strak. En anledning till att
det ar sa stor skillnad inom straken kan vara att det ar stor skillnad pa véagarnas karaktar langs
med straken. Alla tre straken borjar utanfor stadskéarnan och slutar i eller utanfor stadskarnan.
Getingevégen, exempelvis, dar skillnaden mellan de tva matpunkterna ar 20km/h ar en
mycket bred, fyrfaltsvag i norr men en smal stadsgata i soder. Detta géller dock inte pa
Tunavégen dar delstracka 1, &ven om den ligger mer centralt, &r en bredare och mer
framkomlig vag an delstrécka 2.

Enligt slangmétningarna pa Trollebergsvagen sjunker medelhastigheten med ca 4 km/h nér
den skyltade hastigheten sanks fran 50 till 40 km/h. Tyvarr kan vi ocksa konstatera att
hastigheterna generellt ligger pa en alldeles for hog niva for att vara forenligt med en maximal
hastighet pa 40 km/h i eftersituationen. Enligt studier av Vadeby & Anund (2018) ar
regelefterlevnaden dalig pa det kommunala vagnatet, endast 67% holl hastighetsgransen ar
2017. Man konstaterar ocksa att hastighetsefterlevnaden ar samst pa gator med
hastighetsgransen 40 km/h dér endast 53% holl hastighetsgransen. Nast samst var det pa gator
med hastighetsgransen 50 km/h, dar var 66% inom hastighetsgransen. Pa gator med
hastighetsgransen 40 km/h var medelhastigheten 39 km/h och pa gator med hastighetsgransen
50 km/h var medelhastigheten 46 km/h. | T@1’s metaanalys (2012) visar man att da den
skyltade hastigheten sanks fran 50 till 40 km/h sjunker medelhastigheten fran 49,5 till 46
km/h dvs med 3,5 km/h. Detta betyder att vi i var studie inte heller kan forvanta oss drastiska
sankningar av bilisters reshastighet nar den skyltade hastigheten sankts fran 50 till 40 km/h.
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5 Diskussion och Slutsatser

Syftet med projektet var att utifran forandring av cyklandes och bilisters restider, och
tillnérande forandringar i bil- och cykelfloden, koppla férandringar i restidskvot till
forandringar i fardmedelsval, da hastighetsgransen sanks fran 50 till 40 km/h. Under
projektets gang fick dock projektets fokus andras till att handla om utveckling av metod for att
mata bilisters och cyklandes restider samt vikten av att ha tillforlitlig flodesdata.
Anledningarna till detta andrade fokus ar flera men primart sparvagsbygget i Lund som hade
betydligt storre paverkan pa trafiken i hela transportnatet i tatorten Lund &n man kunnat
forvanta sig. Likasa blev det stérre svarigheten an forvantat att fa fram tillforlitliga flodesdata.

Vid arsskiftet 2015/2016 sanktes hastighetsgransen i tatorten Lund fran 50 till 40km/h. For att
mata effekten av denna omskyltning genomférdes fore-efterstudier av cyklandes och bilisters
restider, flodesrakningar och hastighetsméatningar.

Cyklandes och bilisters restider méattes med hjalp av forfoljelsestudier. Bilforfoljelsestudier
finns redovisade i forskningslitteraturen (Hyden et al., 2008; Ericsson, 2001) men daremot
hittades inget kring cykelforfoljelsestudier. Infor huvudstudien genomfordes darfor diverse
mindre pilotstudier for att testa metoderna. Detta visade sig vara valinvesterad tid da
restidsmatningarna fungerade mycket val. Ett alternativ till forfoljelsestudier hade varit
”floating probe” (Wright, 1973) dar man féljer med i trafikstrommen. For att resultaten inte
ska paverkas av den som kor den utrustade bilen eller cyklar den utrustade cykeln, kravs
ganska trafik for att "floating probe” ska fungera. For bilmétningarna samt under hogtrafik for
cykel hade detta gett i stort sett samma resultat som forféljelsestudierna men oftast var det
inte speciellt mycket cykeltrafik pa cykelbanorna. Da matmetoderna maste vara lika under
alla méatningar for bada transportslagen foll valet pa forfoljelsestudier. | framtida studier och
pa platser med mycket cykeltrafik kan “floating probe” definitivt vara ett bra alternativ och
som dessutom eventuellt kan géra matningarna enklare att genomfora.

Resultaten visar att restiderna, generellt sett, har 6kat for bil, vilket ar att forvanta vid en sénkt
hastighet. Nar det kommer till cyklandes restid ar det svarare att direkt utlasa om restiderna
har Okat eller minskat, &ven om data generellt visar en liten minskning. Det finns ingenting i
matstrakens utformning som talar for att restiden for cykeltrafiken skulle minska vid en
hastighetsforandring for bil. Att vi trots detta ser bade 6kade och minskade restider for
cyklande pa de undersokta straken, beror formodligen pa att variationen med avseende pa
hastighet, och d&rmed restid, ar valdigt mycket storre hos enskilda cyklister &n hos enskilda
bilister. Bilisterna haller oftast en hastighet kring eller lite 6ver hastighetsgransen medan
cyklisternas hastighet ar mycket mer beroende pa egen fysisk formaga. Dessutom &r trangseln
mycket storre pa bilvagen och den genomsnittlige bilisten véljer oftast inte sin egen hastighet
utan far anpassa sig efter bilisten framfor. Pa cykelbanor finns det generellt mer utrymme for
att passera och cyklisten kan darfor vélja sin egen hastighet. Det skulle déarfor vara motiverat
att géra manga fler méatningar pa cyklister an bilister for att fa en battre uppfattning om vad
den generella restiden &r for cyklister. Framtida studier bor ta hansyn till detta.

En tydlig lardom fran det har projektet ar hur viktigt det ar med bra flodesmatningar for att
kunna gora ordentliga fore- och efterstudier. Det finns mycket tillganglig data nér det kommer
till flodesmatningar, framforallt for motortrafik men aven pa senare tid for cykeltrafik.
Problemet med att det finns mycket data och som dessutom ar enkel att tillga &r att man
kanske inte kritiskt granskar kvalitén, tar reda pa hur datan ar insamlad, etc., innan den
anvands for att tex titta pa forandringar i trafikmangder. Som vi kan se utifran var analys av
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Lunds kommuns trafikdata finns det manga fragetecken kring kvalitén pa datan vilket gor att
det &r svart att gora enklare analyser, sasom forandringar av trafikmangder, utan att fa stora
fel. Ambitionen i projektet var att géra manga kortare matningar for att fa sa stor datamangd
som mojligt. Men med lardomar fran projektet rekommenderas att man i stéllet gor langre
matningar pa farre platser. Dessutom behéver man de kontinuerliga matningarna for att kunna
gbra bedémningar av matningarnas reliabilitet.

For att jamfora flodesmatningar fore och efter gjorde vi justeringar och upprakningar bade for
biltrafik och for cykeltrafik. Dessa justeringar gjordes med hjélp av Trafas metod for att rdkna
cykeltrafik, men teorierna ar de samma for biltrafik. | rapporten anges att med det mer
“traditionella” sattet att mata trafik pa (som Lunds kommun anvénder) far man en felmarginal
pa ungefar 30%, dvs alla férandringar som ar mindre &an 30% &r inom felmarginalen och gar
darfor inte att lita pa. Trafa menar att med deras metod kan man fa ner felmarginalen till 5%.
Vi har dock inte anvant denna metod fullt ut och kan inte pasta att vi pa ndgot avsevart satt
har lyckats forbattra matningarna. Men vi vill &nda pasta att vi har mer tillforlitliga
flodesresultaten i jamforelse med hur Lunds kommun traditionellt gor sina matningar av
trafikméngdsforandringar.

Pa grund av problemen med Lunds kommuns matningar fore atgarden, valde vi att inte gora
motsvarande slangmatningar efter atgarden som fore. Detta innebér att vi inte har
hastighetsmatningar som &r direkt jamforbara pa alla straken. For Trollebergsvagen har vi
dock lyckas fa jamforbara méatningar fore och efter atgard, och kan se att efterméatningarna
stammer vél 6verens med vara egna radarmatningar. Det som hade varit intressant att titta pa,
om vi hade haft bra méatningar fore och efter, ar hur hastigheten hade forandrats beroende pa
nivan pa hastigheten innan atgarden och jamfora detta med forandringen i restid.

FOr att sammanfatta ser vi att medelrestidskvoten har minskat, men varierar mellan
strackorna. Flodena kan vi inte uttala oss om, det finns for mycket felkéllor och variationer for
att ge oss ett tydligt svar pa huruvida de har dkat eller minskat. Bilisters hastigheter har
minskat med samma storleksordning som annan forskning visar att den brukar minska vid
denna typ av atgard.

SLUTSATS

e Vikten av ha ordentligt med tid for foreméatningar innan atgéard sa att dessa kan
kompletteras om det uppstar problem vid férematningen.

e Att mata floden och darmed forandringar i floden ar svart. Dessa data ar latt att samla
in och gora tillganglig for forskare och trafikingenjoér men kvalitén &r oftast inte
tillfredsstéallande.

e Vald matmetod for restid fungerade bra. Man bor dock fundera pa att 6ka antalet
cykelforfoljelsematningar eller valja platser med mycket cykeltrafik och da anvanda
“floating probe” metoden istéllet.

e Restidskvot och koppling till bendgenheten att valja cykeln &r fortfarande en viktig
forsknings- och planeringsfraga — men for att komma narmare nagon sorts skattning
maste matmetoderna for att mata floden forbattras.
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6 Framtida forskning

Tyvarr blev denna studie alltfor begransad och samtidigheten med sparvagsbygget i Lund var
valdigt olycklig. Detta gor emellertid inte denna fraga mindre intressant. Vi ser att det behdvs
mer kunskap om hur restidskvoten cykel/bil ar kopplad till cykelns konkurrenskraft mot bilen.
Om det finns ett tydligt samband mellan dessa kan restidskvoter vara ett bra matt att anvanda
for att mata hallbarheten i ett trafiksystem och félja upp hallbarhetsmal med.

Nagot som saknas i studien ar undersokning av cyklandes upplevelse och darmed paverkan pa
bendgenheten att vélja cykeln. Det behévs mer kunskap om vad det &r i systemet som
cyklisterna upplever som stérande eller besvarligt och som gor att de valjer andra fardmedel.
Initialt ville vi gora intervjustudier i detta projekt, for att fa en battre uppfattning om just
upplevelsen. Men pa grund av svarigheter med att stanna cyklister och da en tillrackligt kort
intervju inte medger fullédiga svar var detta inte genomforbart

Undersokning av cyklisters ruttval med avseende pa olika typer och storlek pa fordrojningar
skulle behdvas. Man behover veta vad ar i systemet som gor att man véljer, eller inte véljer, en
specifik rutt. Skulle man beh6va skapa rutter med olika egenskaper for olika typer av cyklister?
Hur kopplar detta till den nya lagen som tillater att man cyklar pa vagbanan pa végar under
40km/h? Detta skulle dock behdva goras i en storre tatort &n Lund eftersom Lund inte &r en
tillrackligt stor stad for att kunna erbjuda manga, alternativa rutter.

Alltsa det som skulle behéva undersokas vidare ar:

e Storleksordningen pa enskilda fordrojningar samt totala fordrojningen for en
resrelation.

e Betydelsen av typ av fordrojningselement i transportsystemet sasom omvég;
korsningspunktens regleringsform som skapar olika férdelning av tid och rum samt
betjaningsordning mellan olika trafikantgrupper; separering istéllet for integrering med
motorfordonstrafik pa stracka och i korsningspunkter; interaktionsfordrojning med
exempelvis fotgangare pa stracka; etc.

e Betydelsen av frekvensen av fordrojningselement dvs hur avgorande ar det om det ar
en enstaka fordrojning, exempelvis en korsningspunkt, som orsakar fordrojning eller
langsgaende fordrojning. Exempelvis om man som cyklande langs hela straket forlorar
kontinuitet pga att straket ar ett kombinerat gang och cykelstrak dar fotgangare och
cyklande inte har egna separerade ytor.

e Betydelsen av cyklandes upplevelse av transportsystemet for bendgenheten att cykla.
Denna aspekt ar snarare kopplad till det storre perspektivet sdsom kommunens och
narkommuners uppbyggnad av transportsystem &n till enskilda strak. Framjar
planeringen cyklandet? Inger planeringen cyklande en kansla av att ha lika stor tillgang
till ett snabbt och effektivt transportndt som exempelvis bilisterna?
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