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0 Sammenfatning

0.1 Baggrund og formal

Udarbejdelse af strategier og malsaetninger pa cykelomradet samt statslige og kommunale investerin-
ger for at fremme cyklismen saetter fokus pa behovet for at kunne monitorere udviklingen i cykeltrafik-
ken. Troveerdige data og statistikker om cykeltrafikkens omfang og udvikling er en forudsaetning for at
kunne planlaegge og evaluere satsninger pa at fremme cykeltrafik, bade pa nationalt og regio-
nalt/kommunalt niveau.

| erkendelse af at den eksisterende cykelstatistik pa en raekke felter hviler pa et spinkelt eller mangel-
fuldt data- og metodegrundlag, er der i regi af Cykelpuljen bevilget midler til en undersggelse af, hvor-
ledes kvaliteten af cykelstatistikken i Danmark kan forbedres.

Hovedformalet med naerveerende undersggelse har vaeret at opstille forslag til potentielle ud-
viklingstiltag og analyser, der kan bidrage til at forbedre cykelstatistikken pa nationalt niveau
og hos kommunerne.

Cykeltrafikstatistik er i denne undersggelse afgraenset til primaert at omfatte statistik, der belyser om-
fanget af og udviklingen i cykeltrafikken.

0.2 Fremgangsmade

Indledningsvis blev der afholdt en reekke mgder med forskellige interessenter i sektoren for at hgre
naermere om deres erfaringer med opstilling og brug af cykelstatistik samt hvilke problemstillinger, der
gnskes fokus pa.

Endvidere gennemfartes en landsdesekkende spgrgeskemaundersggelse hos kommunerne med det
formal at afdaekke kommunernes erfaringer og problemstillinger forbundet med at med at registrere og
opggare cykeltrafik. | alt 73 kommuner deltog i spgrgeskemaundersggelsen.

Med udgangspunkt i dels de gennemfgrte interview og indkomne svar fra spgrgeskemaanalysen, dels
en gennemgang af og vurdering af den eksisterende cykelstatistik, er der gennemfgrt en reekke uddy-
bende delanalyser af udvalgte problemstillinger. Delanalyserne er afrapporteret i en reekke arbejdsno-
tater.

Med afseet i det samlede interview- og analysemateriale er der opstillet forslag til potentielle udvik-
lingstiltag/analyser, som forventes at kunne bidrage til videreudvikling af cykelstatistikken. Hvor det
har vaeret muligt eller relevant, er der udarbejdet et omkostningsoverslag for gennemfgrelse af forsla-
get eller dele heraf.

0.3 Udfordringer og forslag til udviklingstiltag
Neerveerende undersggelse har afdeekket en lang raekke udfordringer i forbindelse med registrering og
beskrivelse af cykeltrafikkens omfang og udvikling, bade pa nationalt niveau og i kommunerne.



Der har iseer veeret fokus pa at belyse den statistiske usikkerhed knyttet til de hovedkilder, der i dag
udgar grundlaget for store dele af cykelstatistikken — og at se pa mulighederne for at mindske denne
usikkerhed. Det drejer sig primaert om registreringer af cykeltrafikken i marken (cykelteellinger) og om
indsamling af data om cykeltrafikken via spgrgeskemaer og interviews.

Specielt hvor data skal anvendes til at evaluere udviklinger og opfyldelse af malsaetninger pa cykelom-
radet, er det vigtigt at veere bevidst omkring validiteten af de indsamlede data og opstillede nggletal,
dvs. de anvendte datas gyldighed.

Der er gennemfert en reekke uddybende delanalyser, som har set neermere pa udvalgte problemstil-
linger vedr. dataindsamling og udarbejdelse af statistik:

¢ Analyse af forskellige typer af cykelteelleudstyr

¢ Vurdering af den statistiske usikkerhed af TU (den nationale Transportvaneundersggelsen) i relati-
on til cykeltrafik

¢ Kan panelundersggelser bidrage til en bedre belysning af udvikling i cykeltrafikken?

e Hvordan kan Vejdirektoratets cykeltrafikindeks forbedres?

o Potentialer for forbedring af cykelstatistikken i en kommune — Kolding Kommune som case study

¢ Revision af opregningsfaktorer for cykelteellinger

e Opleeg til, hvordan der kan beregnes korrektionsveerdier for vejret

Resultater fra disse analyser har givet anledning til at en reekke initiativer allerede er iveerksat.

Forbedringer af Vejdirektoratets cykeltrafikindeks

Der er gennemfgrt forbedringer af Vejdirektoratets cykeltrafikindeks. Antallet af taellestationer, som
indgar i indekset, er udvidet med ca. 10 stationer, og der er foretaget en statistisk mere hensigtsmaes-
sig udveelgelse af teellestationer (stratificering). Cykeltrafikindekset fra januar 2015 og fremefter er nu
baseret pa det reviderede metode- og datagrundlag.

Reviderede cykeltrafiktyper og opregningsfaktorer

Flere kommuner har efterlyst en revision af cykeltrafiktyper og opregningsfaktorer, som anvendes til
opregning af kortvarige cykeltzellinger til arsdagntrafik. Vejdirektoratet har gennemfert en ferste revisi-
on af cykeltrafiktyper og opregningsfaktorer, og det nye faktorsystem tages i brug i MASTRA med
virkning fra primo 2016.

Et kommunalt cykeltrafikindeks

| den gennemfarte case study vedr. cykelstatistik i Kolding kommune er der praesenteret et opleeg til
udvikling af et cykeltrafikindeks i Kolding Kommune. Arbejdet omfatter bl.a. oprettelse af en vej- og
stinetdatabase, udveelgelse af teellesteder med baggrund i en stratificering og udvikling af et indeks
beregningsprogram. Kolding Kommune har valgt at seette dette udviklingsarbejde i gang.

Styrket samarbejde med kommuner om overfgrsel af cykeldata til MASTRA

Neerveerende undersggelse har vist, at ikke alle kommunernes cykeltrafikteellinger laegges i MASTRA.
Derved mindskes muligheden for at kunne udnytte disse data til at udvide cykeltrafikindekset med
relevante kommunale tzellinger eller til andre analyseformal. De farste initiativer til at styrke dialogen
med kommunerne om handtering af cykeldata og udvikling af cykelstatistikken er aftalt.



Herudover er der opstillet forslag til en raekke andre potentielle udviklingstiltag og analyser, som vur-
deres at kunne bidrage til at videreudvikle og forbedre cykelstatistikken. Tiltagene falder indenfor fgl-
gende fire hovedkategorier:

Metoder til dataindsamling
Bearbejdning af data
Cykelstatistik p& nationalt plan
Cykelstatistik hos kommunerne

Baggrunden for de enkelte forslag er skitseret nedenfor, mens indholdet af forslagene er neermere
uddybet i hovedrapporten og i arbejdsnotaterne.

0.3.1 Dataindsamlingsudstyr og -metoder
Sammenholdt med indsamling af data om biltrafik er der generelt starre udfordringer med at registrere
cykler.

Cykler har et mere kaotisk beveegelsesmgnster sammenholdt med biler, og ofte bevaeger cykeltrafik-
ken sig i grupper af cyklister. Det kan ogsa vaere sveerere rent fysisk at detektere en cykel frem for en
bil, da dens fysiske pavirkning af omgivelserne er mindre. Cykler kan af automatisk teelleudstyr ogsa
nemt forveksles med en knallert, scooter eller motorcykel. Cykeltrafikken er desuden meget pavirkelig
af vejret, hvorfor data kan veere endog meget pavirket af vejrforholdene i indsamlingsperioden.

| neerveerende undersggelse er de forskellige metoder beskrevet, som anvendes til indsamling af data
om cykeltrafik. Der skelnes mellem to hovedkategorier af dataindsamlingsmetoder:

o Manuelle eller maskinelle registreringer af cykeltrafikken i marken
o Forskellige former for spagrgeskemaer/interviews, hvor respondenterne udspgrges om deres trans-
port pa cykel.

Vejdirektoratet anvender primaert teellinger til belysning af cykeltrafikken, herunder til brug for udarbej-
delse af cykeltrafikindekset.

Hos kommunerne viste spgrgeskemaundersggelsen, ati alt 51 af 73 kommuner, der deltog i undersg-
gelsen, indsamler data om cykeltrafik. 46 kommuner oplyser, at de anvender maskinelle teellinger,
mens manuelle teellinger anvendes af 20 kommuner. 23 kommuner oplyste, at de anvender TU
og/eller andre forskellige former for spagrgeskemaundersggelser eller interviews.

Forslag 1. Marktest af cykelteelleudstyr for at vurdere kvaliteten af registreringer

Bade hos Vejdirektoratet og i kommunerne er det mest udbredte teelleudstyr slanger og spoler. Ar-
bejdsgruppen har méttet konstatere, at der savnes dokumenteret viden om kvaliteten af de malinger,
der foretages ved hjaelp af forskellige former for teelleudstyr.

Der er bl.a. usikkerhed omkring, hvor gode disse teknikker er til at male grupper af cyklister, der pas-
serer teellelokaliteten. Det er en problemstilling, som iszer kan vaere kritisk pa cykelstier med stor trafik
eller mange signalanleeg (bytrafik), dvs. pa lokaliteter hvor trafikken ofte bevaeger sig i grupper. Andre
problemstillinger kan veere, hvor godt udstyret teeller afhaengig af cykelstiens fysiske udformning eller
om vejrforhold kan pavirke udstyrets teellengjagtighed..



Manglende viden om teellengjagtigheden af det udstyr, der anvendes til at registrere cykeltrafik, inde-
beerer, at det er vanskeligt at vurdere beregningsusikkerheden pa de tal og statistikker, der opstilles
pa basis af teelledata, f.eks. Vejdirektoratets cykeltrafikindeks.

Derfor foreslar arbejdsgruppen, at der gennemfares marktest af de mest almindeligt anvendte typer af
maleudstyr for cykler/knallerter i forskellige miljger for er at klarlaegge usikkerheden forbundet med
udstyret.

En bedre viden om usikkerheden knyttet til anvendelse af forskellige registreringsudstyr vil kunne bi-
drage til en mere optimal anvendelse af forskellige typer af udstyr under forskellige trafikale, fysiske og
gkonomiske forhold

Testen kan overvejes suppleret med nye typer af cykelregistreringsudstyr. Det kan f.eks. vaere kame-
rateknologier, der forventes at blive mere udbredt i fremtiden.

Forslag 2. Vejledning/best practice vedr. brug af TU og spgrgeskemaer til belysning af cykel-
trafikken i kommuner

Neerveerende undersggelse har sat fokus pa de mange forskellige former for spgrgeskemaundersg-
gelser, der anvendes til at belyse forskellige forhold vedr. cykeltrafik. Disse undersggelser spaender fra
brug af den store nationale TU-undersggelse til mindre ad hoc analyser med fa respondenter.

Det er vurderet, at der mangler et bedre vejledende materiale malrettet kommunerne vedr. brug af
spgrgeskema- og interviewundersggelser.

Neervaerende undersggelse har bl.a. sat fokus pa den betydelige statistisk usikkerhed, der kan vaere
knyttet til brug af TU undersggelsen til belysning af cykeltrafikken p& kommunalt niveau — og at resul-
taterne fra TU derfor skal tolkes med stor varsomhed af kommunerne.

Materialet bgr sigte pa at belyse hvilke typer af spgrgeskemaer, der er bedst egnet til at belyse for-
skellige aspekter af cykeltrafikken, overvejelser vedr. udveelgelse af respondenter, stgrrelsen af stik-
prgver, omkostningsoverslag for de forskellige typer af undersggelser samt eksempler p& best
practice i kommunerne.

Anvendelsen af et mere ensartet metode- og datagrundlag til belysning af cykeltrafikken er ligeledes
en forudseetning for at kommuner kan benchmarke i forhold til hinanden.

0.3.2 Bearbejdning af data

Specielt kommunerne foretager mange kortvarige teellinger af cykeltrafikken. Disse data skal derpa
opregnes til arsdggntrafikniveau. Undersggelsen har bl.a. sat fokus pa en reekke udfordringer vedr.
det nuveerende opregningsgrundlag.

Forslag 3. Videreudvikling af opregningsgrundlaget for cykeltrafikteellinger
Da cykeltrafikken varierer i starrelse bade over dagen og ikke mindst hen over aret afhaengig af, hvor i
landet, man befinder sig (f.eks. i byer, pa landet, i ferieomrader eller pa indfaldsveje til byer), er der til



brug for opregning af kortvarige teellinger til arsdggntrafik, udviklet et opregningssystem, bestaende af
forskellige trafiktyper og tilhgrende opregningsfaktorer.

De nuveerende faktorer til opregning af cykeltrafikken stammer fra 2002 og er baseret pa teellinger fra
1999. Da cykeltrafikkens starrelse og fordeling over dag, uge og ar, lige som biltrafikken har aendret
sig over tiden, er der et klart behov for at f& opdateret faktorerne til opregning af cykeltrafik. Endvidere
har kommunerne efterlyst mere differentierede cykeltrafiktyper, som bedre kan afspejle forskelle i cy-
keltrafikken afhaengig af, om teellingen stammer fra f.eks. en skolesti eller en pendlerrute.

Som led i neerveerende undersggelse har Vejdirektoratet foretaget en farste revision/ajourfaring af de

cykeltrafiktyper og opregningsfaktorer, der anvendes til opregning af periodiske og kortvarige trafikteel-
linger. Antallet af trafiktyper er udvidet fra 4 til 6 trafiktyper. De nye reviderede faktorer er implemente-
reti MASTRA primo 2016.

Det vurderes imidlertid, at det fortsat er ngdvendigt at forbedre opregningsgrundlaget, sa grundlaget
harmonerer bedst muligt med kommunernes behov. Der er eksempelvis udtrykt gnske om at kunne
differentiere beskrivelse af cykeltrafikken med en opdeling af skoleveje i naerhed af universiteter og
andre skoletyper, da perioden for sommerferien er forskellig. Denne skelnen har dog ikke veeret muligt
med det foreliggende datagrundlag. | samarbejde med kommunerne kortlaegges yderligere forbed-
ringsbehov af faktoropregningssystemet.

Forslag 4. Udarbejdelse af faktorer til korrektion af cykelteellinger for vejrlig
En anden problemstilling, som blev neevnt af naesten alle de interviewede interessenter, er vejrets
store indflydelse pa cykeltrafikken — og den usikkerhed dette giver, nar cykeltrafikdata skal tolkes.

Flere kommuner efterlyste faktorer til korrektion for vejret, sdledes at der ved opregning af kortvarige
teellinger til arsniveau tages hajde for vejrliget pa det tidspunkt teellingen blev gennemfart, dvs. effek-
ten af vejret pa cykeltrafikkens omfang skal sgges "neutraliseret”. Herved vil aendringen i trafikniveauet
mellem teellinger foretaget f.eks. i to pa hinanden falgende ar ikke i samme grad vaere pavirket af vejr-
forskelle.

Der er udarbejdet et forslag til analyse og udvikling af vejrkorrektionsfaktorer for cykeltrafik. Analysen
forudsaetter, at teelledata og vejrmalinger samles i én database, sa de kan kombineres til brug for ana-
lyse af sammenhaeng mellem antal cykler og vejrliget.

Forslag 5. Udarbejdelse af vejledning om cykelteellinger: Planlaegning, udfgrelse og efterbe-
handling

Flere kommuner har efterlyst en saerskilt vejledning om cykeltaellinger i stil med Vejdirektoratets gene-
relle vejledning om trafikteellinger "Trafikteellinger. Planlaegning, udfgrelse og efterbehandling. Vejled-
ning”.

Den stigende fokus pa fremme af cykeltrafikken gger behovet for at kommunerne pa systematisk vis
kan monitorere cykeltrafikkens udvikling samt effekter af cykeltiltag. Men samtidig er mange kommu-
ner presset ressourcemaessigt, og i nogle af de tekniske forvaltninger mangler man nok i et vist om-

fang ekspertise pa cykelteelleomradet.



En sadan vejledning kunne omfatte:
o Registreringsteknikker/teelleudstyr
¢ Planlaegning. Opstilling af cykelteelleplan.
o Teellinger
o Manuelle teellinger
o Periodiske teellinger
o Permanente teellinger
o Farlefter teellinger
e Opregning af teellinger.
o Dirift af teellestationer/kontrol af data
e Overfgrsel af data til MASTRA
o OQutputtabeller fra MASTRA

Vejledningen kunne veere et godt redskab og statte til forvaltninger for at sikre, at cykeltaellinger plan-
lzeegges og gennemfares hensigtsmaessigt, og at data bliver efterbehandlet og tolket korrekt.

0.3.3 Cykelstatistik pa nationalt niveau

Ved belysning af cykeltrafikkens omfang og udvikling pa nationalt plan anvendes i dag to hovedkilder:
TU og Vejdirektoratets cykeltrafikindeks. Undersggelsen har set naermere pa, hvor stor usikkerheden
er ved brug af disse kilder samt mulighederne for at mindske den statistiske usikkerhed.

Forslag 6: Udviklingsmuligheder vedr. TU’s belysning af cykeltrafikken pa nationalt plan

Ved vurdering af den statistiske usikkerhed pa et tal beregnes usikkerheden ofte under forudsaetning
af et sakaldt 95 % konfidensniveau, dvs. man beregner et usikkerhedsinterval rundt om den fundne
veerdi, hvor man med 95 % sikkerhed kan sige, at den sande veerdi ligger.

Denne undersggelse har estimeret, at TU med den nuvaerende stikpravestarrelse (ca. 10.000 respon-
denter), vil veere behaeftet med statistisk usikkerhed pa +4,0 % (ved et 95 %-konfidensniveau) pa op-
garelsen af cykelkm pa landsniveau pr. ar. Usikkerhed kan nedbringes ved at gge antallet af respon-
denter i stikprgven. Beregninger viser, at safremt der gennemfgres 5.000 ekstra interview, sa kan
usikkerheden pé det samlede antal cykelkm reduceres til omkring +3,3 %.

TU anvendes typisk til at give et situationsbillede af, hvorledes cykeltransporten i Danmark er fordelt
efter forskellige demografiske variabler. Dog vil man typisk leegge flere ars data sammen for at mind-
ske den statistiske usikkerhed, nar TU data brydes ned pa flere variabler, dvs. de beregnede opgerel-
ser vil daekke over en flerarig periode.

TU er ikke specielt velegnet til at monitorere en arlig udvikling i cykeltrafikken. Da TU er baseret pa
arlige tilfeeldigt udvalgte stikpraver, vil man ved beregning af udviklingen (endringen) i cykelkm mel-
lem to pa hinanden fglgende ar, skulle tage hgjde for at der er tilfeeldig usikkerhed i opgarelse af cy-
kelkm i begge ar, dvs usikkerheden pa aendringen i cykelkm er i starrelsesorden +5,6 %.

Neervaerende undersggelse har derfor set nsermere pa mulighederne for at anvende paneldata til be-

lysning af udviklingen i cykeltrafikken. En panelundersggelse bestar grundleeggende i at udvaelge et
fast panel af respondenter, som interviewes hvert ar.
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Et panel har den store fordel, at det kan reducere usikkerheden i forhold til en tilfaeldigt udvalgt stik-
prave af respondenter. Overslagsberegninger indikerer at det med en panelundersggelse med f.eks.
1.000 brugbare interviews vil veere muligt at belyse cykeltrafikudviklingen for landet som helhed med
en statistisk usikkerhed pa knap +2 %. Der er i undersggelsen skitseret forskellige modeller for at
gennemfgre panelundersggelser, herunder som en del af TU.

Det vurderes, at der bgr arbejdes videre med modeller for, hvorledes den nuvaerende TU kan styrkes
og/eller suppleres med paneldata, sa den bedre kan belyse udviklingen i cykeltrafikken pa nationalt
niveau.

Forslag 7: Forbedring af cykeltrafikindeksets validitet

Vejdirektoratets cykeltrafikindeks har gennem mange ar vaeret anvendt som et centralt nggletal for
udviklingen i cykeltrafikken pa landsplan. Indekset er dog behaeftet med en relativt stor statistisk usik-
kerhed, hvilket primzert haenger sammen det begraensede antal teellestationer, som indgar i beregning
af indekset.

Som led i denne undersggelse er der gennemfart en analyse, som har set p& de kortsigtede mulighe-
der for at forbedre indeksets validitet, og hvad der kan gares pa lsengere sigt.

Analysen visere, hvorledes Vejdirektoratet her og nu kan supplere grundlaget for det nuveerende cy-
keltrafikindeks med flere af de permanentecykeltaellinger, som er registreret i MASTRA, men som i
dag ikke indgar i cykeltrafikindekset. Disse ekstra permanente teellinger har Vejdirektoratet nu imple-
menteret. Det reviderede cykeltrafikindeks er nu baseret pa data fra ca. 60 teellestationer mod far godt
50 teellestationer.

Det nu reviderede cykeltrafikindeks er dog stadig beheaeftet med relativt stor usikkerhed. Og derfor har
denne undersggelse ogsa set pa hvilke forbedringer, der kan pa sigt gennemfgres for at forbedre cy-
keltrafikindekset ngjagtighed. Det vurderes, at malet kunne vaere at etablere et cykeltrafikindeks, som
kan:

¢ Estimere udviklingen pr. maned med en ngjagtighed sammenlignelig med indekset for biltrafik

e Belyse cykeltrafikudviklingen opdelt pa urbanisering (f.eks. land og by), geografi (f.eks. Regioner)
samt vej- og stityper (f.eks. pendlercykelstier, cykelstier i eget trace og supercykelstier)

o Differentiere udviklingen mellem cykler og knallerter, hvor det er teknologisk og praktisk muligt

Det kreever bl.a. etablering af et bedre datagrundlag, herunder flere permanente cykeltrafikteellinger.
Der er udarbejdet et opleeg, der beskriver de aktiviteter, som er forbundet med videreudvikling af cy-
keltrafikindekset.

Forslag 8: Styrket dialog med kommuner om overfarsel af cykelteelledata til MASTRA
Interviewrunden hos udvalgte kommuner og spgrgeskemaundersggelsen har afdeekket, at en del cy-
keltzelledata ikke bliver lagt i MASTRA. Da et afggrende element i videreudvikling af cykeltrafikindek-
set er flere teelledata, specielt permanente teellinger (f.eks. data fra cykelbarometer), er det vigtigt i
samarbejde med kommunerne at arbejde for, at s& mange cykelteelledata som muligt kommer i MA-
STRA.
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Udover til cykeltrafikindekset, anvendes cykeldata i MASTRA til mange andre analyseformal. P& leen-
gere sigt forventes det ogs4, at cykelteelledata fra MASTRA skal anvendes i forbindelse med udvikling
af regionale cykeltrafikmodeller.

En raekke initiativer er iveerksat for i samarbejde med kommunerne at seette fokus pa handtering af
cykelteelledata. | det videre arbejde skal det bl.a. undersgges, om der er forhold vedr. overfgrsel af
cykelteelledata til MASTRA, der kan effektiviseres eller ggres nemmere.

Forslag 9: Foranalyser vedr. regionale cykeltrafikmodeller

Der er planer om, at Landstrafikmodellen skal veere grundlaget for udvikling af fremtidige regionale
trafikmodeller. | denne forbindelse er Vejdirektoratet i gang med at overveje, hvorledes man kan ggre
modellering af cykeltransport til en integreret del af de regionale modeller.

Vejdirektoratet vurderer, at der som led i udvikling af regionale cykeltrafikmodeller bgr igangseettes et
pilotstudie i Hovedstadsomradet. Herved udnyttes, at den eksisterende regionale trafikmodel (OTM)
dels vil indeholder et nuanceret zonesystem, dels et rimeligt teellegrundlag ift. kalibrering. Kobling af
det kollektive transportnet i modellen med et forbedret cykelnet vil kunne sikre et godt grundlag for
modellering af cykel-kollektiv ture.

| relation til det videre modelarbejde, herunder kalibrering af de regionale cykelmodeller, vurderer Vej-
direktoratet, at der pa teelledataomradet bliver brug for en analyse af de eksisterende cykelteellinger i
MASTRA, séledes at teellingerne rangordnes i forhold til deres kvalitet. Nar teellekvaliteten er opgjort,
gennemfgres en analyse af, hvor deekkende taellingerne er i forhold til Landstrafikmodellens zonesy-
stem, det underliggende vejnet og lokaliteter med mange cyklister. Endeligt udarbejdes en plan for at
fa deekket relevante geografiske omrader med cykelteellinger.

Forslag 10: Ideoplag vedr. ”Supercykelsti trafikrapport”

Der vil veere stort fokus pa supercykelstier i de kommende ar, bade i Hovedstadsregionen og i andre
dele af landet, hvor supercykelstier ogsa er under etablering. Via supercykelstipuljerne har staten givet
tilskud pa i alt ca. 334 mio. kr. til supercykelstier og cykelparkering landet over. Der kan forventes en
stigende efterspgrgsel efter trafikdata, som kan bidrage til at belyse supercykelstiernes effekt og ud-
viklingen i cykeltrafikken pa disse.

Arbejdsgruppen foreslar, at der udarbejdes et ideoplaeg til en national "Supercykelsti Trafikrapport”.
Eksempelvis kunne malet med rapporten veere, at der med to ars mellemrum ggares status for udvik-
lingen af "supercykelstinettet”, herunder foretagne teellinger p& supercykelstierne, trafikudviklingen pa
eksisterende supercykelstier samt beskrivelse af trafikale effekter, som de nye supercykelstier har
givet anledning til.

Ideopleegget ber ogsa belyse omfanget af allerede gennemfarte og af planlagte cykelteellinger og
eventuelle behov for flere registreringer. Da supercykelstier gar pa tveers af flere kommuner, kan der
veere behov for at belyse eventuelle organisatoriske og finansielle udfordringer vedr. registreringsind-
satsen.
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Forslag 11: Foranalyse vedr. muligheder for at tilvejebringe en bedre statistik om cykelturis-
men og rekreative cyklister

Fremme af rekreativ cykling og cykleturismen indgar som et centralt indsatsomrade i den nationale
cykelstrategi.

Datagrundlaget vedr. omfanget og udvikling af rekreativ cykling og cykelturismen i Danmark er imidler-
tid spinkelt. Turisternes anvendelse af cykel i Danmark er ikke omfattet af TU, og der foretages ikke
systematiske teellinger pa f.eks. de nationale cykelruter.

Der foreslas, at der iveerksaettes en seerskilt analyse af muligheder for at tilvejebringe en mere syste-
matisk viden og datagrundlag om rekreativ cykling og turistcykling i Danmark

0.3.4 Cykelstatistik hos kommunerne
Analysen har sat fokus pa en reekke af de udfordringer, der kan veere forbundet med at opstille palide-
lige statistikker om cykeltrafikkens omfang og/eller udvikling i en kommune.

Forslag 12: Pilotprojekt vedr. brug af kommunale panelundersggelser til belysning af arlig ud-
vikling i cykeltrafikken

Brug af TU data til belysning af cykeltrafikken pa kommunalt niveau er behaeftet med en betydelig
statistisk usikkerhed, som fordrer, at udtraek fra TU skal tolkes med stor varsomhed. | undersggelsen
er belyst, hvorledes denne usikkerhed kan reduceres ved tilkgb af ekstrainterviews eller sammenlaeg-
ning af data fra flere ar. Disse lgsninger vil dog typisk ikke veere tilstraekkelige til at sikre, at TU data
kan angive en troveerdig udvikling i cykeltrafikken pé arsbasis.

Undersggelsen har som pa nationalt niveau set pd mulighederne for at anvende paneldata til belys-
ning af den arlige udvikling i cykeltrafikken. Umiddelbart vurderes det som mest realistisk, at en kom-
munal panelundersggelse gennemfgres enten som en del af borgerpanelundersggelser eller som
geninterview af TU respondenter. Det vurderes, at det vil veere tilstreekkeligt at interviewe ca. 500 re-
spondenter i to pa hinanden falgende ar for at opna et rimeligt skan over udviklingen i cykeltrafikken i
en kommune.

Det vil dog ogsa kraeve en omlaegning til mere kvantitative spargsmal i form af eksempelvis en turdag-
bog. Til gengeeld vil ekstraomkostningerne til dataindsamling vaere sma, da en allerede eksisterende
metode og platform benyttes.

Der vurderes at der bgr arbejdes videre med at afprgve mulighederne for at monitorere udviklingen i

cykeltrafikken i en kommune ved hjaelp af paneldata.

Forslag 13: Pilotprojekt vedr. opstilling af et kommunalt cykelindeks
En anden tilgang til at fremskaffe data, der kan belyse den arlig udvikling i cykeltrafikken i en kommu-
ne, er udvikling af et kommunalt cykeltrafikindeks i stil med Vejdirektoratets cykeltrafikindeks.

Arbejdsgruppen har gennemfart en case study i Kolding Kommune. Kolding Kommune gennemfarer
allerede i dag et relativt stort antal cykeltrafikteellinger. De periodiske teellinger benyttes primaert til at
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kortlaegge trafikken pa kommunens veje og stier. De permanente teellesteder benyttes til at belyse
trafikudviklingen pa de givne lokaliteter.

Analysen indikerer, at der med en hensigtsmaessig udvaelgelse af stationer (stratifikation) til indekset
og ved at fordoble antallet af nuvaerende permanente stationer fra 15 til 30, kan opnas en bestemmel-
se af cykeltrafikudviklingen i Kolding Kommune med en statistisk usikkerhed pa +3 % (konfidensni-
veau 95 %). Det er bedre end i det nuveerende reviderede landsdeekkende Cykeltrafikindeks.

| analysen er skitseret hvilke aktiviteter, der skal gennemfgres for helt konkret at opstille et kommunalt
cykelindeks for Kolding Kommune.

Forslag 14: Vejledning /best practice vedr. opstilling af kommunale cykelregnskaber

| den gennemfgrte spgrgeskemaundersggelse svarede kun 14 af de 73 deltagende kommuner be-
kreeftende pa, at de formidlede viden og nggletal om cykeltrafikken i kommunen til deres borgere gen-
nem et cykelregnskab eller lignende udgivelse.

For at seette yderligere fokus pa kommunernes indsats for at fremme cykeltrafikken foreslar arbejds-
gruppen, at der udarbejdes en vejledning eller skabelon til opstilling af et cykelregnskab, som kan
understatte de kommuner, der gnsker at komme i gang med opstilling af et sadant.

Vejledningen kunne skitsere forskellige niveauer for indholdet af et cykelregnskab, herunder hvorledes
der kan opstilles forskellige typer af naggletal, afhaengig af hvilke data og statistikkilder, der er til radig-
hed i kommunen.
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1 Baggrund

1.1 Hvorfor skal vi have en bedre cykelstatistik?

I juli 2014 praesenterede den daveerende regering den nationale cykelstrategi "Danmark — op pa cyk-
len!”, der sigter pa at fa endnu flere danskere til at cykle. Cykelstrategien indeholder en lang reekke
forslag til initiativer, som skal understgtte og gge anvendelsen af cyklen som transportmiddel, til gavn
for bAde mobiliteten, miljget og folkesundeheden.

Ligeledes arbejder en raekke kommuner malrettet med fremme af cykeltrafikken og mange kommuner
har opstillet visioner, malsaetninger og handlingsplaner pa cykelomradet, jf. figur 1.1.

Har kommunen en officiel politik eller en strategi pa
(o]
cykelomradet?
50,0%
40,0%
30,0%
20,0%
19
| 2 |
Nej

10,0%

Under udarbejdelse / endnu
ikke publiceret

0,0%

60,0%
Ved ikke

Base: Alle
N=73

TNS Gallup

Cykeldata i kommunerne
TNS ® TNS 12, oktober 2015

e '
v Vejdirektoratet

Figur 1.1 Kommunernes svar pa spgrgsmal vedr. cykelpolitik/-strategi ( Kilde: Spgrgeskemaundersggelse udfart
af Gallup for Vejdirektoratet, okt. 2015. 73 kommuner deltog i undersggelsen )

De senere ars politiske aftaler har vist en bred politisk opbakning til, at staten spiller en aktiv rolle for
at fremme cyklismen. | 2009 afsatte forligskredsen bag en grgn transportpolitik 1 mia. kr. til en cykel-
pulje, som i perioden 2009-2014 har givet tilskud til kommuner, organisationer og virksomheder til
projekter, som fremmer cykling. Cykelpuljen blev forleenget til og med 2015, hvor forligskredsen ud-
mgntede yderligere 50 mio. kr. til cykling.

Hertil har forligskredsen bag aftaler om en bedre og billigere kollektiv trafik i hhv. 2012 og 2014 afsat
ca. 370 mio. kr. til supercykelstier og cykelparkering.

Da der er en betydelig egenfinansiering i cykelpuljeprojekterne, har cykelpuljerne siden 2009 genere-
ret cykelprojekter for op imod 3 mia. kr.
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Opstilling af malsaetninger p& cykelomradet og investeringer for at fremme cykeltrafikken seetter fokus
pa behovet for at kunne monitorere udviklingen i cykeltrafikken. Palidelige data og statistikker om cy-
keltrafikkens omfang og udvikling er en forudsaetning for at kunne planlsegge og evaluere satsninger
pa at fremme cykeltrafik, bade pa nationalt og regionalt/kommunalt niveau.

Det er iseer vigtigt at kende til de begraensninger og usikkerhed, der er knyttet til brug af forskellige
former for cykeldata, iseer nér data skal anvendes til at evaluere udviklinger og opfyldelse af malsaet-
ninger.

Som led i naerveerende undersggelse er gennemfgrt interviews med forskellige interessenter pa cykel-
omradet. Endvidere blev der udsendt en spgrgeskemaundersggelse til kommunerne vedr. behovet for
cykelstatistik og problemstillinger forbundet med at registrere og opggre cykeltrafik.

Nedenfor er listet eksempler pa forskellige behov for cykelstatistik pa hhv. nationalt og regio-
nalt/kommunalt niveau:

Behov for cykelstatistik p& nationalt niveau:

o for at kunne fastleegge og falge op pa nationale malszetninger pa cykelomradet
o iforbindelse med promovering af Danmark som foregangsland for cyklisme

o for at kunne benchmarke i forhold til andre lande

¢ indrapportering til nationale og internationale transportstatistikker

¢ il planleegning og prioritering af cykeltiltag

o il drift og vedligeholdelse af cykelinfrastruktur

o til vurderinger af effekter af cykelinvesteringer- og udviklingstiltag

¢ opfalgning pa cykelpuljens investeringer/indsatser

e som input til uheldsanalyser pa cykelomradet

e som input til opbygning af trafikmodeller, der omfatter cykeltrafik

Behov for cykelstatistik p& regionalt/kommunalt niveau:

o for at kunne fastleegge og falge op pa de kommunalpolitiske malsaetninger pa cykelomradet
o i forbindelse med promovering af kommunen som aktiv pa cykelomradet

o for at kunne benchmarke i forhold til andre kommuner

o til brug for udarbejdelse af kommunale cykelregnskaber

o til planleegning og prioritering af cykeltiltag i kommunen/stiplanlaegning

o til evaluering af effekter af lokale cykelinvesteringer/-tiltag, herunder far/efter analyser

¢ til planleegning af drift og vedligeholdelse af cykelinfrastruktur

1.2 Formal, afgraensninger og hovedaktiviteter

| erkendelse af, at den eksisterende cykelstatistik pa en del felter hviler pa et spinkelt eller mangelfuldt
data- og metodegrundlag, er der i regi af Cykelpuljen bevilget midler til en undersggelse af, hvorledes
kvaliteten af cykelstatistikken i Danmark kan forbedres.

Hovedformalet med naerveerende undersggelse har vaeret at opstille forslag til potentielle ud-

viklingstiltag og analyser, der kan bidrage til at forbedre cykelstatistikken pa nationalt niveau
og hos kommunerne.

16



@
V Vejdirektoratet

Cykeltrafikstatistik er i dette projekt afgraenset til primeert at omfatte statistik, der belyser omfanget af
og udvikling af cykeltrafikken. Projektet har saledes ikke omhandlet den statistik, der relaterer sig til
cykelbestanden, cykelinfrastrukturen, ulykker, fremkommelighed eller cykeladfeerd.

Neervaerende projekts hovedaktiviteter har omfattet:

¢ Belysning af den nuvaerende cykelstatistik i Danmark og kvaliteten heraf pa nationalt og lokalt ni-
veau, herunder belysning af registreringsmetoder, datakilder, statistisk usikkerhed, anvendelser
mv.

e Kortlaegning af centrale behov for forbedring af transportstatistikken pa cykelomradet gennem in-
terviews med relevante interessenter samt en spgrgeskemaanalyse hos kommunerne.

¢ Belysning af potentielle forbedringstiltag vedr. cykelstatistikken nationalt og i kommunerne. Der er
gennemfart en raekke delanalyser, som har belyst mulighederne for at forbedre udvalgte elementer
af cykelstatistikken.

e Praesentation af analysens hovedresultater, herunder opstilling af konkrete forslag til det videre
arbejde med forbedring af den danske cykelstatistik.

Inden for opgavens rammer har det ikke veeret muligt at ga i dybden med alle aspekter af den nuvee-
rende statistik om cykeltrafikken. Arbejdsgruppen har prioriteret udvalgte problemstillinger pa basis af
arbejdsgruppens dialog med forskellige interessenter.

Det er malet, at de opstillede forbedringsforslag, eller dele heraf, vil kunne indga i et politisk beslut-
ningsgrundlag for udvikling af cykeltrafikstatistikken. Der, hvor det pt. er muligt eller relevant, er der
sggt udarbejdet et omkostningsoverslag for gennemfgrelse af forslaget.

Med baggrund i resultater fra naerveerende undersggelse er en reekke mindre forbedringer allerede
iveerksat af Vejdirektoratet.

1.3 Undersggelsens finansiering og organisering

Vejdirektoratet fik i 2014 tildelt 100 % tilskud fra Cykelpuljen til tre tveergdende udviklingsprojekter pa
cykelomradet med en samlet ramme pa 3 mio. kr. Herunder naervaerende projekt, der gik under over-
skriften "Kortlaegning af behov og muligheder for forbedringer af cykeldata”.

Der blev efterfglgende afsat 0,5 mio. kr. af de 3,0 mio. kr. til denne undersggelse vedr. cykeldata.
Vejdirektoratet er ansvarligt for gennemfgrelsen af projektet jf. Trafikaftale 2014.

Undersggelsen er gennemfgrt af en arbejdsgruppe i Vejdirektoratet med medarbejdere fra Trafikstati-
stikafdelingen, som varetager trafikregistreringer og udarbejdelse af trafikstatistikker og fra Sektorana-

lyseafdelingen, som bl.a. administrerer Cykelpuljemidlerne.

Projektplanen har veeret til haring i Det Radgivende Cykelorgan.
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Herudover er gennemfart en maderaekke med udvalgte kommuner med henblik pa at belyse kommu-
nernes arbejde og udfordringer med cykelstatistikken. Undervejs i projektet har forskellige dele af ana-
lyseresultaterne veeret til kommentering hos udvalgte cykelmedarbejdere i kommunerne.

Endvidere er gennemfgrt en landsdeekkende online spagrgeskemaundersggelse hos kommunerne i
samarbejde med TNS Gallup. 73 kommuner deltog i undersggelsen.

Konsulentfirmaet ATKI A/S har bidraget med en analyse, der beskriver karakteristika ved forskellige
cykelregistreringsudstyr.

Konsulentfirmaet COH Aps har for arbejdsgruppen gennemfart en raekke delanalyser med fokus pa
metodegrundlag og forbedring af den statistiske usikkerhed i forbindelse med opggrelse af cykeltrafik-
kens udvikling og omfang.

Udover denne hovedrapport foreligger falgende arbejdsnotater:

Arbejdsnotat 1: Cykelteelle udstyr. December 2015

Arbejdsnotat 2: Cykeldata i kommunerne. Grafik og tabelrapport. Oktober 2015. Spgrge-
skemaundersggelse udfgrt for Vejdirektoratet af Gallup.

Arbejdsnotat 3. Beskrivelse af kortsigtet forbedring af Vejdirektoratets cykeltrafikindeks.
Januar 2016

Arbejdsnotat 4 Opleeg til forbedring af cykeltrafikindeks pa lzengere sigt. Januar 2016

Arbejdsnotat 5: Transportvaneundersggelsen (TU) som kilde til belysning af cykeltrafik-

ken. Januar 2016

Arbejdsnotat 6: Brug af paneldata til belysning af udvikling i cykeltrafik. Januar 2016

Arbejdsnotat 7: Opregning af cykler og knallerter. December 2015

Arbejdsnotat 8: Opleeg til bedre cykeltrafikstatistik. Case study: Kolding Kommune.
Januar 2016.

Arbejdsnotat 9 Opleeg til analyse af vejrkorrektion af cykeltrafik. Januar 2015
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2 Hvordan indsamles data om cykeltrafikken?

Grundlaget for at kunne udarbejde troveerdige statistikker og opggarelser af cykeltrafikkens omfang og
udvikling er, at der indsamles palidelige data om transport pa cykel.

Sammenholdt med indsamling af data om biltrafik er der dog generelt stgrre udfordringer med at regi-
strere cykler. Cykler har et mere kaotisk beveegelsesmgnster sammenholdt med biler, og ofte bevee-
ger cykeltrafikken sig i klumper. Det kan ogsa veere sveerere at detektere en cykel frem for en bil, da
dens fysiske pavirkning af omgivelserne er mindre. Cykler kan ogsa nemt forveksles med en knallert,
scooter eller motorcykel. Cykeltrafikken er desuden meget pavirkelig overfor vejret, s& en kortvarig
teelling kan veere meget pavirket af vejrforholdene i teelleperioden.

| det falgende afsnit skitseres forskellige tekniker og metoder for indsamling af data om cykeltrafik,
deres typiske anvendelsesmuligheder samt styrker og svagheder ved de forskellige metoder. Meto-
derne kan grundlseggende opdeles i to hovedkategorier 1) forskellige former for registreringer af cykel-
trafikken i marken og 2) forskellige former for spgrgeskemaer/interviews, hvor respondenterne ud-
sparges om deres transport pa cykel.

| gennemgangen af eksisterende cykelstatistik i Danmark i kapitel 3, refereres der til de anvendte da-
taindsamlingsmetoder, som ligger til grund for de pageeldende statistikker.

Der er udarbejdet et saerskilt arbejdsnotat, som naermere belyser de forskellige typer af udstyr, der
anvendes til registreringer af cykeltrafik i marken.

2.1 Manuelle og maskinelle cykelteellinger i marken
Som tilfeeldet er for registrering af biler, skelnes der mellem manuelle og maskinelle teellinger af cykler.

2.1.1 Manuel teelling

En manuel cykeltzelling vil normalt veere af kortere varighed, f.eks. en dagsteelling mellem kl. 6-18
eller morgen- og eftermiddagstimer fra 7-9 og 15-17. Teellingen vil typisk forega ved at en - oftest flere
- personer registrerer de forbipasserende cykler og knallerter enten pa taelleblokke eller pa elektroni-
ske teelleplader. Manuel registrering af cykler og knallerter sker ofte samtidig med registrering af biler.

Der kan tzelles i et enkelt spor, i begge retninger eller som svingbevaegelser. Hvis der er meget trafik,
skal der bruges flere personer for at kunne overskue trafikken.

Ved registrering direkte pa en tablet i et system med forbindelse til en database, spares tid pa genind-
tastning af data i forhold til teelleblokke.

En af fordelene ved manuelle taellinger er, at man kan skelne mellem cykler og knallerter og mellem

forskellige cykeltyper. Der er ogsa mulighed for, at de talte cyklister kan opdeles efter kan eller cirka
alder. Ved en manuel teelling kan man ogsa registrere svingbevaegelser.
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En ulempe ved manuelle teellinger er, at den er en del mere ressourcekraevende end en maskinel
teelling, idet taellerne skal lgnnes. Da manuelle teellinger saledes ofte er af kortere varighed, vil der
veere en stgrre usikkerhed ved opregning til arsdagntrafik.

Endvidere skal man veere opmaerksom p4, at vejrliget kan have en stor pavirkning pd omfanget af
cykeltrafikken. Regn og bleest afholder mange fra at cykle, hvorfor teelling pa en enkelt dag kan veere
beheaeftet med en betydelig usikkerhed. Dette kan have betydning ved vurdering af far- og eftertaellin-
ger, eller hvis teelleresultater skal sammenlignes fra ar til ar.

2.1.2 Maskinel teelling

Ved en maskinel teelling opseettes udstyr, som i en periode uden menneskelig tilstedeveerelse registre-
rer de forbipasserende trafikanter. | forbindelse med maskinelle teellinger skelnes mellem permanente
teellinger (teeller hele aret), periodiske teellinger (typisk flere uger fordelt over aret) og ad hoc teellinger,
som saettes i veerk med kort varsel og typisk varer 1 uge.

Permanente teellestationer er meget vigtige i opgarelsen af cykeltrafikkens omfang og dens udvikling,
da man med disse teellinger kan falge variationen i trafikken over dage, uger og maneder fra ar til ar.
Data fra de permanente teellinger er basis for opstilling af cykelindekser — f.eks. Vejdirektoratets cykel-
indeks, se afsnit 3.2.

De i dag mest anvendte typer af udstyr til registrering af cykeltrafik er teellespoler i asfalten og overfla-
deteellinger med gummislanger.

2.1.2.1 Spoler

Spoler anvendes typisk i forbindelse med permanente teellinger. Cykler og knallerter passerer hen
over elektriske spoler, som ligger nogle centimeter nede i asfalten. Cykler og knallerter indeholder
ligesom biler metal, som spolerne kan maerke (elektromotorisk induktion), og derved bliver de talt.

Spolerne er koblet til en computer i vejsiden, som opsamler og gemmer data, hvorfra de kan tappes
jeevnligt eller overfgres via modem til en database typisk MASTRA (Vejdirektoratets og kommunernes
trafikdatasystem — se beskrivelse afsnit 2.1.3.). P4 mange lokaliteter registreres bade biler og cykler —
dog pa hver sine teellespoler.

Har man i forvejen etableret teellespoler i vejen til biler, vil det ofte - sammenholdt med omkostninger-
ne til at etablere nye selvsteendige teellestationer til cykler - veere vaesentligt billigere at etablere teel-
lespoler til cykelregistrering her og koble disse til den eksisterende teellemaskine.

En del kommuner har i de seneste ar opstillet cykelbarometre pa stgrre og mere befeerdede steder.
Her teelles cyklerne hele tiden og trafikkens omfang kan ses pé et stort display. Disse data er et vigtigt
bidrag til at beskrive cykeltrafikkens udvikling, og i det omfang det ikke allerede sker, bgr disse data
overfgres til MASTRA.

Fordele ved spoleteellinger er, at de giver lgbende resultater, og at de er meget driftssikre og kraever

begraenset vedligeholdelse. Den primaere ulempe er en relativt hgj etableringsomkostning samt kort-
varig afspeerring i etableringsfasen.

20



@
V Vejdirektoratet

2.1.2.2 Slanger

Cykler og knallerter kan, ligesom biler, teelles ved, at der med en bestemt afstand lsegges to hule
gummislanger pa vejen. De to slanger tilsluttes en computer i vejsiden. | computeren sidder slangerne
fast pa to mikrofoner, der kan mzerke trykket fra de hule slanger hver gang, der karer en cykel eller
knallert henover. Hver trykimpuls gemmes sa i computeren.

Slanger anvendes typisk til periodiske teellinger eller til ad hoc teellinger. | de fleste kommuner foreta-
ges slangeteellinger typisk over 1 uge. Dermed opnas et mere sikkert datagrundlag end ved f.eks. en
manuel dagteelling, og man kan desuden sige noget om variationen mellem dagene.

Fordele ved slangeteellinger er, at de kan etableres med kort varsel, og at selve opsaetningen tager f&
minutter og ikke kreever afspaerring. Desuden er prisen lav i forhold til etablering af spoler i vejen.
Ulemper er, at slangerne kan bliver kart i stykker eller kart l@s, sa de ikke ligger korrekt og derved
giver forkerte resultater.

2.1.3 Efterbehandling af teelledata og opregninger
Resultater fra trafikteellinger af cykler (og biler) bgr principielt efterbehandles og opregnes pa samme
made.

Vejdirektoratet har siden af starten af 1950’erne systematisk indsamlet og bearbejdet trafikregistrerin-
ger fra det danske vejnet. | starten af 1980 pabegyndtes udviklingen af trafikdatasystemet MASTRA
(MASKinelle TRAfikregistreringer). Systemet har siden starten af 1990 veeret tilgeengeligt for de dan-
ske vejbestyrelser og er i dag i aktiv brug i de fleste af landets kommuner.

I MASTRA opbevares, kvalitetssikres og opregnes trafikteellinger fra i princippet alle typer af trafikteel-
linger samt fra alle kendte og i Danmark anvendte typer af udstyr til trafikregistreringer.

For at fa de bedste og mest sammenlignelige trafikdata at arbejde med til statistikker, planlaagning
mm. sgger Vejdirektoratet derfor at fa s& mange trafikteellinger af cykler lagt i MASTRA. | dialog med
landets vejbestyrelser arbejdes der mod at sikre, at dette sker til gavn for en bedre beskrivelse og
dokumentation af cykeltrafikkens omfang og udvikling.

Vejdirektoratet har udarbejdet vejledningen ” Trafiktzellinger, Rapport 315, Vejdirektoratet, 2006”. Vej-
ledningen indeholder bl.a. en beskrivelse af planleegning, udfarelse og efterbehandlinger af trafikregi-
streringer — herunder ogsa cykeltrafik. Vejledninger indeholder desuden kapitler om opregning til tra-
fikdata til f.eks. ADT (&rsdegntrafik: gennemsnitlig trafik pr. degn over hele &ret). Disse faktorer findes
naturligvis ogsa som en vaesentlig del af i MASTRA, hvor de lgbende justeres og tilrettes efter trafik-
kens udvikling gennem arene

Hvis man teeller konstant, har man i princippet ikke brug for opregningsfaktorer, da man jo kender
trafikken fuldsteendigt. Som oftest har man dog (og det er i hgj grad et gkonomisk spgrgsmal) kun
kortere teelleperioder til rAdighed. Man har derfor behov for at kunne opregne disse teellinger til et ars-
dagntrafik.

Da trafikken jo varierer i starrelse bade over dagen og ikke mindst hen over aret afhaengig af, hvor i
landet, man befinder sig (f.eks. i byer, pa landet, i ferieomrader eller p& indfaldsveje til byer), er der,
som for biler, defineret et antal trafiktyper for cyklister, der som naevnt tager hensyn til, hvor trafikken
foregar.
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Der har veeret opstillet fire trafiktyper:
e Buytrafik

o Byneertrafik

e Landtrafik

o Ferietrafik

Til hver trafiktyper er der knyttet et faktorseet, som enten manuelt eller automatisk i MASTRA ganges

pa teellingerne afhaengig af hvornar pa daggnet, i lgbet af ugen og henover aret, de er foretaget, jf. figur
2.1.

1/faktor Faktorer for opregning UDT til ADT for 2002 - 2050 , C/K

BY
BYNER
— 1AND
FERIE

2 4 & 2 10 12 14 18 18 20 22 24 26 28 30 32 34 36 38 40 42 44 46 48 50 52
Ugenr

Figur 2.1 Faktorer for opregning ugedggnstrafik til arsdagntrafik (Kilde: Vejdirektoratet)

| forbindelse med mgderaekken hos kommunerne er der bl.a. blevet efterlyst en revision af trafiktyper-
ne for cyklister, idet man fandt, at der kunne vaere behov for mere differentierede trafiktyper, der bedre
kunne afspejle forskelle i cykeltrafikken afheengig af, om der var tale om f.eks. en skolesti eller en
pendlerrute.

Som led i denne undersggelse har Vejdirektoratet foretaget en fgrste revision af trafiktyperne og op-
regningsfaktorer for cyklisterne, jf. afsnit 4.5.

2.2 Andre registreringsteknikker
Cykler og knallerter kan ogsa registreres ved brug af andre teknikker, som er kort beskrevet nedenfor.
Laes mere detaljeret om de enkelte metoder i arbejdsnotat 1 ” Cykeltselle udstyr”.

2.2.1 Infrargd/Termisk

Teknologien er primaert udviklet til gdende, men kan anvendes til cykeldetektion. Udstyret kan passivt
detektere cyklistens varme ved passage eller ved udsendelse af aktive straler fra en sender til en
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modtager pa tveers af cykelstien. Udstyret kan i nogle tilfeelde detektere to samtidige passager af cyk-
ler. Ligeledes findes der lasersystemer, som principielt fungerer p4 samme made.

Vurdering af teknologien
Da der er mange begraensninger for anvendelse med div. fejimuligheder, er det ikke en metode, der
kan anbefales.

2.2.2 Radar (hen over vejen)

Der udsendes svingende elektromagnetisk straling fra en antenne. Denne straling rammer objektet og
genererer en frekvensaendring for det returnerede signal (doppler effekt). Frekvensaendringen er et
direkte udtryk for hastigheden af objektet. Avancerede typer, der anvender flere frekvenser og anten-
ner for dermed at kunne falge flere objekter med afstand/vinkler, er endnu ikke set generelt anvendt til
cykeldetektion. En cykel er principielt en darlig reflektor for en radar, og det kreever udstyr, der er spe-
cielt lavet til dette formal for at kunne detektere cykler.

Vurdering af teknologien

Teknologien er ikke szerligt udbredt p& grund af problemer med detektion og forstyrrelser fra biler og
fodgaengere. Der har veeret mange forsgg med teknologien. Bl.a. har den vaeret forsggt kombineret
med akustisk detektering. Problemet er, at avancerede radarsystemer, der ville kunne overkomme
nogle af begraensningerne, bliver for dyre i forhold til alternative lgsninger.

2.2.3 Lysstraler

Udstyret bestar af en sender og en modtager pa hver sin side af cykelstien ca. 10 cm over cykelba-
nen. Senderen udsender usynligt lys pa 2 forskellige bglgeleengder med en fast afstand imellem ud-
sendelsespunkterne for de 2 frekvenser. Modtageren har 2 punkter for modtagelse af begge frekven-
ser med samme afstand imellem som ved afsendelse. Denne opseetning bevirker, at der i praksis er 2
straler, der lgber parallelt over vejen sammen med 2 krydsende straler.

Systemet kan ved at analysere, hvorle-
des stralerne afbrydes og sluttes, be-
stemme diameter for hvert hjul, place-
ring pa vejen, hastighed, etc.

Vurdering af teknologien
Teknologi har stort potentiale, men besveerlig og synlig installation, sammen med hgij pris for udstyr og
installation, hindrer udbredelse til dette formal

224 Tryksensor

En sensor, der detekterer cyklens tryk (mekaniske pavirkning) pa& vejen. Den kan veere baseret pa
piezo- eller optisk teknologi. Ved piezoteknologi er der et krystal i kernen af sensoren. Hvis krystallet
pavirkes af mekaniske krzefter, reagerer det ved at danne en elektrisk spaending, der kan males. Ved
optisk teknologi deformeres en lysleder af en passerende cykel, og derved aendres de lysledende
egenskaber.
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| princippet far man de samme informationer fra tryksensorer som fra en teelleslange, men den under-
liggende sensorteknologi er anderledes. F.eks. kan der veere bade 1 og 2 sensorer pa tveers af vejen
som ved teelleslanger. Ved en enkelt sensor kan der kun teelles.

Vurdering af teknologien
Gennemprgvet og udbredt teknologi, hvor man kender de begraensninger og fejlkilder, der er med
denne. Den starste begreensning med teknologien er den dyre anskaffelse og installation.

2.2.5 Kameraer/Video

Et videobillede analyseres maskinelt af elektronik og/eller software for detektion af cykler. P& mange
mader kan teknologien relateres til spoleteknologien, idet der ofte anvendes en form for virtuel spole i
billedet. F.eks. nar noget beveeger sig ind i et pa forhand defineret omrade, sa aktiveres spolen.

Typisk monteres videokameraer over vejen og kikker ned pa cykelstien. Udstyret kreever kunstig be-
lysning for at fungere om natten. En udtagelse er termisk udstyr, som detekterer uden kunstig belys-
ning om natten.

Vurdering af teknologien

Teknologien er primzert anvendt pa dedikerede cykelomrader og til ret specielle formal som f.eks.
detektion af tilstedeveerelse ved lyskryds. Udstyr kreever en mast til montering, og dette kan ggre in-
stallationen besveerlig og bekostelig. Det meste udstyr detekterer kun tilstedevaerelse og er pavirkeligt
for fejl fra andre objekter og skygger fra objekter, der bevaeger sig i neerheden. Ligeledes kan lavtsta-
ende sol give anledning til fejl. Det meste udstyr kreever kunstig belysning for at fungere om natten.
Termisk kamera afhjeelper mange problemer, men er ret kostbare. Teknologien har potentiale, er billig
i anskaffelse og er i stadig udvikling. Det nuveerende udviklingsstadie er dog forholdsvis simpelt eller
udviklet til specielle formal.

2.2.6 Radar/Magnetometer (i vejen)

Udstyret kan placeres under eller plant med cykelbanens overflade. Det er set placeret bade i siden
og midt i cykelbanen. Radaren udsender et aktivt signal, mens Magnetometeret detekterer cyklens
pavirkning af jordens magnetfelt. Radaren skal ved teelling helst monteres, sa radarstrélen er 45 gra-
der imod kgrselsretningen. Radaren kan indstilles til en afstand, hvor der sker detektion, s& den lige
daekker bredden af cykelstien. Ved permanent installation arbejdes sammen med en modta-
ger/repeater, som opsamler eller videresender data vha. radioforbindelse til en sensor.

Vurdering af teknologien

Radarudstyr i vejen er en forholdsvis ny teknologi, som har opndet ganske stor udbredelse. Radaren
er pavirkelig over for stdende/blivende vand og sne pa cykelbanen. Radarudstyr anvendes ogsa til
detektion af cykler og biler ved stoplinien af et signalanleeg og parkering af biler i dedikerede omrader
(parkeringsbase).

Magnetometre virker p& baggrund af deres meget begreensede udbredelse ikke som et fornuftigt sy-

stem til detektion af cykler pa andet end naturstier. Der er givetvis for mange pavirkninger af udstyret
andre steder.
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2.3 Spegrgeskemaundersggelser/interviews

2.3.1 Typer af undersggelser
Spgrgeskema- og interviewundersggelser anvendes ofte i transportsektoren til at belyse forskellige
aspekter af borgernes transportadfeerd.

Denne type af undersggelse kan gennemfares pa mange forskellige mader. Normalt vil der blive taget
udgangspunkt i et spgrgeskema eller en spgrgeramme indeholdende en reekke spgrgsmal om det
emne, man gnsker at indsamle informationer om.

Undersggelserne kan gennemfgres i form af udsendte fysiske spgrgeskemaer sendt med posten eller
udleveret, som online spgrgeskemaer, telefoninterview eller personlige interview. Fordele og ulemper
ved de forskellige metoder er skitseret i nedenstadende tekstboks.

Fordele og ulemper ved forskellige former for spgrgeskemaer (Kilde: Jyskanalyse A/S)

Postudsendte og webudsendte spargeskemaer er billige at udsende. Desuden har respondenterne mulighed for
at udfylde spgrgeskemaet i deres eget tempo, og nar de har tid, hvilket gger chancerne for at f& nuancerne med.
Desuden har det fysiske skema falgende fordele:

¢ Ved mange svarmuligheder er et fysisk spgrgeskema lettere at overskue
e Hensigtsmeessigt ved fglsomme emner, som man ikke ngdvendigvis gnsker at oplyse om via telefon eller
spagrgeskema pa nettet.

Fordelen ved at indsamle data via et online spgrgeskema er:

e Atdet er en hurtig og billig metode til dataindsamling
e At du har mulighed for at teste konkrete materialer i lyd og billeder p& en starre gruppe af respondenter
e Hurtig dataindsamling

Spargeskema via telefoninterview og personlige interviews er hurtige at indsamle, men fordrer fa spgrgsmal.
Fordelene er:

e Tager kort tid at gennemfare

e Du far typisk en hgj svarprocent

e Du far hgj datakvalitet, da der er tale om tovejskommunikation, som giver mulighed for uddybninger af svar og
afklare misforstaelser

o Desuden giver personlige interviews mulighed for at fremvise materialer.

o Data kan evt. registreres direkte pa en tablet i et system der forbindelse til en database, sé der spares tid pa
indtastning

Validiteten® og palideligheden af de resultater, der kan opnas ved hjeelp af en spgrgeskemaundersg-
gelse, vil bl.a. afheenge af undersggelsens design og af stikprgvens stgrrelse og repraesentativitet.

! Validiteten af en malemetode bestar i, at det, man rent faktisk maler ogsa er det, man havde teenkt sig at male. Palidelighed
(reliabilitet) bestar i, at gentagne undersggelser med samme malemetode giver (naesten) samme resultat.
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2.3.2 Brug af spgrgeskemaer til belysning af cykeltransport
Der er mange eksempler pa brug af spgrgeskemaer til belysning af cykeltransport i Danmark.

| kapitel 3 beskrives den nationale transportvaneundersggelse (TU), som arligt omfatter interviews
med ca. 10.000 danskere vedr. danskernes transportvaner. TU bidrager med viden om danskernes
brug af cyklen pa bade nationalt og kommunalt niveau.

En del kommuner foretager selv forskellige former for interviewundersggelser, hvor deres borgere bl.a.
udspgrges om deres cykeltransportvaner.

DATAGRUNDLAG
FOR REGNSKABET

Cykelregnskabet er udarbejdet pa baggrund
af data indsamlet i 2012 og indeholder:

Telefoninterview af 647 borgere i Her-
ning Kommune

151 besvarelser pa spgrgeskema udle-
veret ved Giro starten og annonceret pa
www.herningcykler.dk
Transportvaneundersggelser

(TU-data fra DTU)

Figur 2.2 Datagrundlaget for udarbejdelse af cykelregnskabet 2012 i Herning Kommune
(Kilde: Cykelregnskab, Herning Kommune 2012)

Interviewundersggelserne kan ogsa vaere malrettet specifikke "brugersegmenter”, som f.eks. skole-
barn eller ansatte i virksomheder.

Odense har som den farste kommune i Danmark undersggt bgrns transportvaner til og fra skole pa
samtlige klassetrin, jf. teksboks. Undersggelsen er lavet i samarbejde med Kraeftens Bekeempelse, og
er som noget helt nyt foretaget pa alle klassetrin blandt byens skoler. Resultaterne skal bruges til at
malrette indsatser for at f& flere barn til at veelge et aktivt transportmiddel til skole.
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Undersggelse af skolebgrns transportadfaerd til og fra skole.

Formal

Odense Kommune har indgaet et samarbejde med Kreeftens Bekeempelse for at skaffe ny viden om, hvor mange af skole-
barnene der bruger aktiv og passiv transport til at komme i skole. Kreeftens Bekeempelse er ogsa interesseret i at vide, hvor
mange der bruger aktiv transport, fordi aktiv transport kan veere en vigtig made for danskerne at age deres daglige fysiske
aktivitet — noget der forbedrer livskvaliteten og reducerer risikoen for mange alvorlige sygdomme.

Metode

Opgaven baserer sig i hgj grad pa det store net af frivillige, som Kraeftens Bekaempelse kan traekke pa for at lase opgaven.
Kraeftens Bekaempelse og Odense Kommune har en feelles interesse i, at flere kommuner benytter sig af samme tilbud, da
det giver mulighed for at sammenligne pa tveers af kommunegreenserne. Samtidig skal det baseres pa en model, som er
nem at handtere. Disse undersagelser bar gennemfares arligt eller hvert andet ar, for at man kan fglge med i udviklingen i
andelen af skolebgrn, der benytter aktiv og passiv transport. | Odense Kommune har byradet netop i mobilitetsplanen vedta-
get at lave benchmarking af mobiliteten, hvilket ger disse data seerligt ngdvendige.

Undersagelsen afdaekker andelen af elever, der hhv. gar, cykler, karer i bil eller karer i bus/tog, for at komme i skole. Der er
udtaget 1 klasse pr. klassetrin, séledes at resultaterne matematisk kan opskaleres til at deekke alle skolens elever. Undersg-
gelsen gennemfgres i samme uge, mandag - torsdag, i en normal uge i foraret uden ferie eller eksamen mv. Undersagelsen
er foretaget fgrste gang i uge 15 i starten af april 2014. Samlet set er der tale om 34 folkeskoler og 18 privatskoler, heraf har
kun 4 privatskoler gnsket at deltage.

Skolerne blev orienteret pa forhdnd og indvilgede i besgget. Fra skolens side blev der ikke gjort noget i dagene op til, som
kunne betyde, at flere ville benytte aktiv transport.Nar Kreeftens Bekeempelses frivillige ankom pa skolen, henvendte den
frivillige sig til kontoret, der havde udarbejdet en plan for hvornar, de forskellige klasser skulle besgges. Undersggelsen er
opdelt pa klasser og skoler for at afdeekke, hvor mange der gar, cykler, tager bus/tog, bliver kert eller andet. Der blev ogsa
spurgt til brugen af cykelhjelm blandt cyklisterne. Resultaterne er opdelt pa kan.

Undersggelsen blev gennemfart ved, at eleverne svarede ved handsopraekning, og den frivillige noterede ned i et skema.
Metoden er sé enkel, at der stort ikke er fejl i datagrundlaget.

Kilde: Notat: Skoletransportvaner i Odense Kommune 2014, Odense Kommune

En reekke kommuner anvender digitale borgerpanel for at fa indsigt i borgernes gnsker til kommunens
udvikling og service. Det benyttes ogsd mange steder som et supplement til den mere traditionelle
borgerinddragelse for at fa et bredere indblik i borgerens holdninger og synspunkter.

Det digitale borgerpanel2 i Odense kommune blev etableret i 2008. Kommunen udveelger tilfaeldige
borger, som inviteres til at deltage i borgerpanelet, for at fa det repraesentativt med hensyn til kgn,
alder og bopeel. Der er i gjeblikket ca. 2.400 tilmeldte respondenter, og svarprocent ligger mellem 65
% og 85 %.

Panelet bruges enten til at spgrge et bredt, repreesentativt udsnit af byens borgere om et emne, som
matte have relevans for alle borgere eller til at sparge til bestemte, udvalgte grupper — f.eks. bgrnefa-

2 www.odense.dk/borgerpanel
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milier eller studerende- om emner, som har szerlig relevans for den pagaeldende gruppe. Desuden kan
borgerpanelet ogsa bruges til at invitere saerlige malgrupper til f.eks. fokusgruppeinterviews. Malgrup-
perne kan udveelges pa en raekke forskellige parametre, f.eks. alder, Ign, uddannelse, bopael mv.

Borgerpanelet blev i 2014 anvendt til undersggelsen "Odense som cykelby”, hvor borgere blev ud-
spurgt om en lang raekke forskellige forhold vedr. cykeltrafikken- og infrastrukturen i Odense kommu-
ne:

o Afstand mellem bopeel og arbejdsplads/uddannelsesplads.

e Primeert transportmiddel til/fra arbejdsplads/uddannelsesplads.

¢ Ejerskab af cykel.

e Brug af transportmiddel f.eks. dagligt, et par gange om ugen osv.

e De vigtigste grunde til at veelge eller fravaelge cyklen.

o De starste trafikgener som cyklist

o Hvad motiverer til at cykle mere.

e Ejes og bruges cykelhjem.

o Er der fastmonteret cykellygte og blev den benyttet sidst i mrake.

e Tilfredshed som cyklist i kommunen.

¢ Kombination af cykel og kollektiv transport.

e Informationsniveau til cyklister.

e Tryghed og trafiksikkerhed.

| forhold til eksempelvis TU, at svarene af mere beskrivende end kvantitative art. Det betyder eksem-
pelvis, at det ikke er muligt at opgere transportarbejde pa basis af svarene.

1 ODENSE KOMMUNE Job Presse Kontakt English OmKommunen Translate Digital post @
BORGER ERHVERV BYENS UDVIKLING  INDFLYDELSE+POLITIK Q
Byrad og politiske udvalg Politikker, strategier og vision ~ Valg Horingsportalen

Fa indflydelse Integration og Mangfoldighed Bkonomi og effektstyring Dagsordner og referater

Vores Odense - borgerpanel

gﬂ[@LOdﬂ‘SQJ Det digitale borgerpanel ‘Vores Odense' giver borgerne indflydelse p4 fremtidens
Orgerpane Odense ved hjzlp af sporgeskemaundersogelser.

Om deltageise i Vores

Odense’

“Vores Odense” er et panel bestaende af omkring 2000

Hvad er 'Vores Odense'? Odcns:—'bofwm udvalgt sa de udgor et repraesentativt SELVBE”ENlNG
udsnit af den

Log ind pa dine opIYSNINGET i siares lobende for at sikre statistisk validitet

Undersogelser i borgerpanelet  m.h.t antal mediemmer og reprassentativitet Selvbetjeningsoversigt >

Borgerpanelets medlemmer deltager hvert ar via web i en

Har du en god ide? eller flere sporgeskemaundersogelser. De bidrager ad den

vej indenfor med meninger, . onsker og idéer til byradets arbejde med at

udvikie Odense Kommune

Din adgangsbillet til borgerpanelet er en invitation via Digital Post

For at blive mediem af panelet skal du have modtaget en invitation via Digital Post. Invitationen
indeholder et tiimeldingslink

Vil du vide mere om borgerpanelet?
Du er velkommen til at kontakte konsulent Anders Borgstrup. andbo@odense. dk for yderlig

A Websitet anvender cookies il statistik. Denne information deles med tredjepart. Laes mere her.

Figur 2.3 Information om Odense Kommunes borgerpanel paA kommunens hjemmeside
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Kommunerne i Danmark

Spgrgsmalskatalog:
Fallesspargsmal og tilvalgsspergsmal
for undersegelsen

Den nationale cyklistundersggelse

Et nyt initiativ, som er undervejs, star det Kommunale Cykel-
fagrad® for. Cyklelfagradet har faet lavet en national cyklistun-
dersggelse baseret pa cyklisternes tilfredshed med de kom-
munale cykelforhold. Det er op til den enkelte kommune at
veelge, om den deltager. Resultaterne af undersggelsen skal
bl.a. give bedre basis for fremtidig dialog om cykelfremme i
Danmark, ogsa i forhold til de enkelte kommuners arbejde for
at fremme cyklismen.

Interviewundersggelsen skal give kommunerne et lettilgeenge-
ligt og samlet overblik over cyklisternes vurderinger af og til-
fredshed med de kommunale cykelforhold pa kommune-,
region- og landsplan.

Brug af en feelles spgrgeramme vil bl.a. give kommunerne
bedre muligheder for at foretage indbyrdes sammenligninger.

Figur 2.4 Forside til spargeskemaet “Den nationale cyklistun-
dersggelse

Spargsmalskataloget har en basisdel, som er obligatorisk, hvis man veelger at deltage i og kebe un-
dersggelsen. Derudover er der en lang raekke ekstra spgrgsmal, som kan tilkgbes. Det er planen at
gennemfare undersggelsen farste gang i maj/juni 2016 og derefter hvert andet ar.

gwmmm

INSPIRATION TIL
SPORGEUNDERSOGELSER
OG TALLINGER

Vejledning

For at statte Cykelpulje tilskudsmodtagere i at gennemfgre eva-
lueringer af udfarte cykelprojekter har Vejdirektoratet faet udar-
bejdet en vejledning: "Inspiration til Spgrgeundersagelser og
Teellinger. Vejledning”.

Vejledningen skal ggre det nemmere for tilskudsmodtagere at
iveerkseette en evaluering ved hjeelp af teellinger eller spgrgeun-
dersggelser. Vejledningen indeholder bl.a. konkrete forslag til
formuleringer og omfang af spgrgsmal til brug ved spggeske-
maundersggelser og stopinterviews.

Figur 2.5 Forside til vejledning vedr. spgrgeundersggelser og
teellinger til brug for vurdering af cykelpuljeprojekter

Stopinterviews er en seerlig form for interviewundersggelse, som er specielt velegnet til at indsamle
viden omkring virkningen af et specifikt cykelprojekt. | praksis gennemfgres stopinterviews ved at man
sender interviewere ud til en konkret lokalitet pa f.eks. en nyabnet cykelsti og gennemfgrer interviews
med cyklister, der anvender den nye sti.

% Det Kommunale Cykelfagrad — en forening for kommuner i Danmark, der arbejder med at fremme cyklisme. Cykelfagradet

teeller knap 20 kommuner.,
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3 Nuveerende kilder og statistikker

| dette kapitel preesenteres en raekke centrale kilder og statistikker, som i dag anvendes til at belyse
cykeltrafikken i Danmark:

e Transportvaneundersggelsen (TU)

o Vejdirektoratets cykeltrafikindeks

o Opggarelse af det officielle trafikarbejde og persontransportarbejde udfart med cykel
e Cykeltrafikkens udvikling i de fire store byer

o Generelt om kommunernes indsats vedr. cykeldata og -statistik

o Region Hovedstadens cykelregnskab

e Supercykelstier i Hovedstadsregionen

o Registrering af cykelturister og rekreative cyklister

| gennemgangen skitseres ogsa statistiske udfordringer forbundet med opstilling og anvendelse af de
pageeldende statistikker/kilder.

3.1 Transportvaneundersggelsen (TU)

3.1.1 Genereltom TU
Transportvaneundersggelsen (TU) er en national spgrgeundersggelse, der har til formal at belyse
danskernes transportvaner. TU administreres af Data- og Modelcenter p4 DTU Transport.

Undersggelsen omfatter tilfaeldigt udvalgte personer mellem 10 og 84 ar. Respondenterne udveaelges
ved hjeelp af CPR-registeret stratificeret efter geografi, alder og ken. De kontaktes pr. brev med en
opfordring om at deltage i undersggelsen.

TU gennemfgres i dag som en blanding af telefoninterviews og internet-besvarelser, hvor de udvalgte
svarer pa en raekke spgrgsmal vedragrende deres transport pa en konkret dag (ofte "i gar”), plus en
reekke baggrundsoplysninger, hvoraf nogle tages direkte fra registre.

Formalet med TU har veeret et gnske om at opna en forstaelse af danskernes transportadfeerd og
dens udvikling over tid. Eksempelvis benyttes TU til at belyse hvor mange ture en gennemsnitsdan-
sker foretager, hvilke transportmidler der anvendes, hvor mange kilometer der tilbagelsegges, og hvor
meget tid der anvendes til transport. Det arlige transportarbejde, opdelt pa f.eks. befolkningsgrupper,
transportmiddel og turformal, beregnes direkte ved opregning af de gennemfgrte interview. Behovet
for data i forbindelse med udvikling af trafikmodeller f.eks. OTM og Landstrafikmodellen har ogsa vee-
ret en vigtig drivkraft.

I en lang arraekke blev der hvert &r udsendt brev til omkring 20.000 danskere. Heraf blev der gennem-
fart interview med 12-13.000 personer. | perioden 2009-11 blev der af hensyn til Landstrafikmodellen

indsamlet en naesten dobbelt s& stor strikprave. | 2012 blev der indfgrt en ny metode til udveelgelse af
respondenter, som betyder faerre men bedre fordelte interview indenfor samme gkonomi. Der er i pe-

rioden 2012-14 gennemfgrt 9-10.000 interview pr. ar. Tabel 1 viser de indsamlede datamaengder i TU
siden 2006.
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Ar Antal interview Antal ture Antal cykelture®
2006 8.143 27.057 4468
2007 14.394 43.297 6926
2008 13.335 39.297 6720
2009 19.186 58.684 9507
2010 23.747 68.333 10297
2011 18.019 52.082 7890
2012 9.739 28.611 4492
2013 9.054 23.817 3893
2014 9.673 26.441 4373

Tabel 3.1 Datameengde i TU for perioden 2006-15.
(Kilde: DTU Data- og Modelcenter og Vejdirektoratet)

Det er muligt at gennemfgre undersggelsen via internettet, hvilket ca. 20 % benytter sig af i dag. De
gvrige 80 %, som deltager i undersggelsen, interviewes via telefon, som i gennemsnit tager 12 minut-
ter at gennemfgre. Svarprocenten er omkring 60 %. Interviewene gennemfares spredt over alle arets
dage.

Interviewpersonen spgrges om baggrundsoplysninger om sig selv og den samlede husstand f.eks.
kgn, alder, husstandstype, beskeaeftigelse, indtaegt og bilejerskab. Der stilles detaljerede spgrgsmal om
al transport pa en bestemt dag (normalt dagen far interviewet). | den sdkaldte turdagbog skal respon-
denten beskrive hver sammenhaengende tur den pagaeldende dag. | TU kan en tur ikke have samme
sted som start og slut. Saledes skal en turkaede bopael — arbejdssted — bopael opdeles i to ture. Re-
spondenten skal for hver tur oplyse om f.eks.:

¢ Destination for turen, idet turens startsted er forrige turs destination

e Opdeling i delture, som den samlede tur er sammenseet af. Delture defineres som anvendelse af et
transportmiddel pa en tur. Eksempelvis kan en togtur mellem bopzel og arbejde omfatte tre delture:
i) cykel fra bopeel til station, ii) tog og iii) gang fra station til arbejdsplads

e Rejseformal

¢ Anvendt transportmiddel pa hver delture

o Rejsetidspunkt

o Varighed og leengde af hver deltur

Udgangspunkt og endemal for de enkelte ture registreres pa adresseniveau, sa der kan identificeres
geografiske koordinater pa 98 % af start og slutpunkterne. Det benyttes ogsa i dag interaktivt, sa re-
spondenten lgbende kan verificere svarene.

Fra og med juni 2015 er respondenten ogsa blevet bedt om at angive hvilken cykeltype, der anvend-
tes pa turen (elcykel/alm. cykel/tandem/ladcykel).

* Ture angivet i tabellen er hele ture beskrevet ved hovedtransportmidlet.

31




@
V Vejdirektoratet

3.1.2 TuUtil belysning af cykeltransport pa nationalt niveau
TU er en central kilde til belysning af cykeltransporten i Danmark. Af tabel 3.1 fremgar antallet af cy-
kelture (hvor cykel er hovedtransportmiddel), der indgar i TU datagrundlaget i perioden 2006 — 2015.

TU er den eneste kilde, der direkte kan anvendes til at estimere det samlede antal karte kilometer pa
cykel i Danmark. TU er isaer velegnet til at belyse strukturelle sammenhaenge. Det er muligt at koble
transportadfeerd, geografi og baggrundsvariable. TU giver sdledes mulighed for at krydse f.eks. kan,
alder og familietype med oplysninger om transportaktivitet, som beskrevet i nogle af ovenstaende
eksempler.

At den enkelte tur registreres i TU, giver eksempelvis mulighed for at belyse pendling med cykel. Da
der indsamles interview henover hele aret, kan TU benyttes til at belyse saeson og ugedagsfordeling.
Da turdagbogen beskriver turene inddelt i delture, er det muligt at belyse turkeeder og kombinerede
transporter. Det er eksempelvis muligt at undersgge, hvor mange der benytter cykel til station.

| figur 3.2 er vist udpluk fra et faktaark udarbejdet af DTU, som viser centrale nggletal om cykeltrans-
port i Danmark baseret pa TU data.

TU er hovedkilden bag belysning af karakteristika ved cykeltransport i Danmark anvendt i forbindelse
med udarbejdelsen af den nationale cykelstrategi "Danmark op pa cyklen”. Eksempler pa dataudtraek
er vist i figurer 3.1 og 3.3.

2%

m Gang
Cykel

M Bil
Kollektiv
Andet

Kilde: Transportvaneundersogelsen 2009-2012

Figur 3.1 Andel af pendlerture pa nationalt plan pa transportmidler (ture i pct)
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Cykeltrafik i Danmark

Formal for cykelture

Den starste enkeltstiende del af cykeltransporten,
malt pd antal kerte kilometer, udgeres af
pendlerkersel til entan arbejde eller uddannelsessted,
med i alt 46 %. Transport til fritidsaktiviteter udger
37 %, mens erhvervskorsel er meget begragnset,

12%

34%
15%

M Arbejdsplads

B Uddannelsessted
frinde

W Fritid

% Erhvery

— 37%

Andsl af samlet transportorbade (km) 2012-2014

Hvis man ser p3 den gennemsnitlige lz@ngde af de
kerte ture, ligger ture til arbejdspladsen i top sammen
med fritidsture. De korteste ture er 2@rinder, hvaor den
gennemsnitlige turla@@ngde er 2,2 km. I tallene indgdr
bide rene cykelture, og ture som er en del af an
kembinaticnsrejse f.eks, med kollektiv transport.
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Garnamsnitlig turiangde (km) for cpkeftranspore 2012-2014

I forhold i mange andre lande, er danskermes brug af cykel en langt mere central del af det samlede
transporthillede. I gennemsnit foretager danskere i alderen 10-84 8r 0,46 cykelture per dag, med en
gennemsnitslangde pd 3,4 km for hver tur, svarende til 1,6 km om dagen. Cykelture udger i dag 17 %
af alle personture i Danmark, og 4 % af transporten i kilometer. Gennemsnitstallene daskker over store
variationer geografisk og forskellige befolkningsgrupper.

Variationer over aret

Hvis antal cyklede km per person opgeres p3
manedsbasis, er der ganske tydelige s@sonudsving.
Der cykles varsentligt mindre i de tre vinterm3nader
end i resten af dret. P3 grund af feriepericden, ses
desuden i juli mdned et markant fald i cyklingen.
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Gennemsnitiig cykeltransport pe manedshasis (km/serson,/dag) 2013-2014.

Unge cykler mest

Der ses en tydelig sammenhang imellem
respondentans alder, og antal cyklede kilometer pr
dag. Antal cyklede kilometer stiger svagt til omkring
30 3rs alderen, holder sig pd et stabilt hajt niveau
frem til 60-3rs alderen hvorefter den aftager frem
efter.
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Figur 3.2 DTU Transport fakta ark om cykeltrafik i Danmark baseret pa data fra TU
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Kilde: Transportvaneundersoegelsen 2009-2012

Figur 3.3 Antal daglige cykelture fordelt p& alder

3.1.3 TuUtil belysning af cykeltransport pd kommunalt niveau

En del kommuner anvender TU til belysning af cykeltrafikken i deres kommune. | figur 3.4 er vist, hvad
TU data anvendes til af de kommuner, der i spgrgeskemaundersggelsen svarede, at de bruger TU
data.

Hvordan bruger kommunen data fra Transportvaneundersggelsen?

90,0%
80,0%

70,0%

60,0%

50,0%

40,0% 10
30,0% 7

20,0%

0,0%

sevaner mmuner presse) Andet notér

¢ wrafikanters ) o med andre K ca BrsrapPOrte’

nalyse @ mentigni® welregns
\ chma\"‘\“g | sam o dsats (fx Y
Ben Kom\"""‘“\"‘a
Base: Kommuner, der bruger data fra TU
N=12
TNS Gallup e
Cykeldata i kommunerne V Veidirektoratet
TNS © TNS 12, oktober 2015

Figur 3.4 Kommuners svar pa spagrgsmal om hvilke formal TU anvendes til

Generelt afdeekkede kommunernes svar i spgrgeskemaundersggelsen dog nogen usikkerhed omkring
anvendelsen af TU til belysning af cykeltrafikken i de enkelte kommuner. En del kommuner var usikre
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pa, om de havde adgang til TU data, og flere kommuner fandt det besveerligt at anvende TU, og at
resultaterne ikke var valide nok pa kommunalt niveau.

En gennemgang af en reekke cykelregnskaber viser dog, at TU udgger en vaesentlige kilde til de nggle-
tal, der anvendes af de pageeldende kommuner i regnskaberne, jf. eksemplerne vist nedenfor.

Frederiksberg

Cyklens andel af alle ture

Maélszetningen er, at minimurm 40 % af alle borgernes ture foretages
pé cykel. Udviklingen gar i den rigtige retning, da der siden 2012 er
sket en stigning i andelen af ture pa cykel fra 29 % til 33 %. Andelen
af ture i bil og kollektiv trafik er faldet tilsvarende.

Fordeling af alle ture .
Borgere pa Frederiksberg 2007 - 2014

40 %
20% B —
10 %
0% B
2007 2008 2009 2010 201 2012 2013 2014
® Gang ® Cykel Kollektiv @ Bil @ Andet

Tkilde: DTU Transports transportvaneundersegelse

Nogletal for cykeltrafikken pa

Cyklens andel af korte ture

Cyklens andel af borgernes korte ture under fem kilometer er
steget fra31 % 12012t 39 %1 2014. Der er derudover sket et lille
fald i andelen af gature og fald i korte ture i bil. Resultatmalet i
cykelpolitik 2013-18 om, at minimum 90 % af alle ture under 5 km
foretages pa cykel eller til fods, er ikke naet i 2014, idet andelen er
76 %.

Fordeling af korte ture (under 5 km) =
Borgere pa Frederiksberg 2007 - 2014 90%
gar eller
cykler
o —'--—/AW
30%
20% o
o \/——/ —
0%

2007 2008 2009 2010 201 2012 2013 2014

@ Gang @ Cykel Kollektiv @ Bil @® Andet

Figur 3.5 Eksempel pa brug af TU nggletal i Frederiksbergs Kommunes cykelregnskab
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Afsnit nummer

Den andel af alle ture, der foregar pa cykel, kaldes modal split. Begrebet daekker over hvor
ofte borgerne valger at anvende cyklen i forhold til andre transportmidler.

Esbjerg Kommune placerer sig paent i forhold til de andre danske kommuner i Cykler uden
graenser hvad angar valg af cykel som transportmiddel, se nedenstaende figur.

Cyklens andel af den samlede transport

Kilde: DTU's TU-data®

m Andel af alle ture

m Andel af korte ture

Der er ikke sket store forskydninger
hos de viste kommuner i cyklens andel
af den samlede transport, i forhold til
det sidst udarbejdede cykelregnskab,

10 Cykelregnskab 2010. Det bemazrkes,
at disse oplysninger stammer fra
5 Danmarks Tekniske Universitets arlige
undersegelser ligesom i 2010, og ikke
0 fra Cykelvaneundersegelsen 2012.
Esbjerg Kolding Middelfart ~ Svendborg

Figur 3.6 Eksempel pa brug af TU nggletal i Esbjerg Kommunes cykelregnskab

3.1.4 Udfordringer

Ved brug af data fra et enkelt r i TU er der begraensede muligheder for nedbrydning pa flere variab-
ler, da usikkerheden hurtigt bliver meget stor. DTU’s Data- og Modelcentret anbefaler typisk at anven-
de flere ars data til beskrivelse af transportomfang i en kommune.

Data- og Modelcentret har den tommefingerregel, at der gerne skal vaere mindst 1000 interview for at
gennemfare nedbrydning pa flere variabler. Antallet af gennemfarte TU interview i en typisk mellem-
stor kommune 18 i 2014 pa ca. 80 — 120 interviews.

Derfor frardder DTU’s Data og Modelcentret, at der laves TU udtreek for et enkelt ar for en kommune,
idet den statistiske usikkerhed bliver meget stor. Generelt anbefales det, at man laver et gennemsnit
med data fra flere ar, og/eller at der tilk@bes ekstrainterviews for at gge resultaternes validitet.

| kapitel 4 er der set nzermere pa de statistiske udfordringer i forbindelse med brug af TU til belysning
af cykeltrafikken pa kommunalt niveau.

Af andre begraensninger i den nuveerende TU kan naevnes:

e Atder er en risiko for underrapportering af ture, fordi folk kerer treette i spgrgsmalene eller glemmer
smature.

e At der kan veere systematisk skaevhed i stikpraven, hvis enkelte befolkningsgrupper indenfor et
givet stratum i saerlig grad ikke gnsker at deltage. Der kan ogsa veere befolkningsgrupper, som det
kan veere vanskeligt at fa data fra, f.eks. personer, der ikke taler godt dansk, syge, hjemlgse og
personer, som har meget travlt.
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e At transportadfeerd kun beskrives for personer mellem 10 og 84 ar. Mht. de aldersgrupper, som TU
ikke daekker, cykler aeldre over 84 ar nok meget begreenset, mens de aldste af bgrnene under 10
ar nok cykler en del. Fra 2016 udvides TU til at omfatte alle personer over 6 ar. Det vil isger forbed-
re cykeltrafikstatistikken at fa de mindre bgrn inkluderet i undersggelsen.

e Atinterview gennemfgres individbaseret fremfor interview af alle medlemmer af husstanden. Det
reducerer muligheder for at belyse sammenhaeng mellem hustandsmedlemmers transportadfeerd.

e At kun personer med bopeael i Danmark medtages. Det kan have en vis betydning, hvis udlaendin-
ges transport udgar en vaesentlig andel af det samlede transportarbejde. | forhold til cykeltrafik er
det primeert et problem i Kabenhavn, hvor et stigende omfang af turister i de senere ar cykler rundt
i byen og dermed bidrager til vaeksten i cykeltrafikken i Kgbenhavn.

e At geografisk afgraensning af transportarbejde kan veere vanskelig.

Der er principielt to geografiske indgange til TU: respondent og tur. Transportarbejde fordelt pa
transportmidler, turformal mv. kan umiddelbart opggres for respondenter bosiddende i et bestemt
geografisk omrade f.eks. en kommune. En sadan tilgang beskriver imidlertid ikke den geografisk
fordeling af transportarbejdet, da nogle ture kan veere meget lange og andre forega i naeromradet.

Hvis man @nsker at belyse trafikken indenfor et bestemt geografisk omrade, f.eks. i en kommune,
er det ngdvendigt at tage udgangspunkt i den geografiske stedfastseettelse af turene. Ture, som
starter eller slutter i kommunen, bidrager med transportarbejde i kommunen. Hvor meget turene bi-
drager med transportarbejde i kommunen afhaenger af deres leengde indenfor kommunen i forhold
til turens samlede laengde. Hvis turenes start- og slutsted kendes forholdsvis detaljeret, kan det
med lidt arbejde formodentlig ggres relativt preecist. Den stgrste usikkerhed er knyttet til transitture,
da rutevalget i det generelle tilfeelde skal kendes for at kunne afggre, hvorvidt turen er forlgbet
igennem kommunen.

Da cykelture normalt ikke er sa lange, er den geografiske afgraesning af cykeltrafik noget mere en-
kel. Saledes kan man formodentlig tillade sig at se bort fra transit cykelture igennem kommunen.

3.2 Vejdirektoratets cykeltrafikindeks

3.2.1 Generelt om cykletrafikindekset
Vejdirektoratet har siden midt i 1980’erne offentliggjort indekstal for udviklingen i cykel/knallert30 tra-
fikken p& landsplan — kendt som cykeltrafikindekset.

Indekset har til formal at monitorere den Igbende udvikling i cykeltrafik pa landsplan, dvs. om cykeltra-
fikken stiger eller falder set i forhold til samme periode for et ar siden. Cykeltrafikindekset kan ikke
umiddelbart anvendes til at beregne den absolutte starrelse af cykeltrafikken i Danmark malt i karte
kilometer.

Vejdirektoratets cykeltrafikindeks er baseret pa permanente teellinger af cykel/knalIerttrafikken5 pa
cykelstier fordelt over landet. De tidligste indekstal tilbage i 1980’erne var kun baseret pa data fra 12

® Knallerttrafikken pa cykelstier omfatter karsel med knallert30.
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teellestationer. 1 1990 blev antallet af stationer, der indgik i indekset udvidet til 28, og i 2008 blev antal-
let udvidet til ca. 54 stationer. Udvidelsen af antallet af teellestationer, der indgar i indekset, er blevet
foretaget, dels for at opna hgjere stabilitet, da et indeks baseret pa fa stationer er meget falsomt over-
for manglende data fra enkelte teellesteder, dels for at forbedre indeksets repraesentativitet.

Det er vigtigt at notere, at de teellinger, der indgar i indeksberegningen, omfatter bade cykeltrafik og
knallert30 trafik, idet de maskinelle teellinger ikke kan skelne mellem de to transportmidler. Da knal-
lert30 trafikken dog kun udggr en relativ lille andel af den samlede cykel/knallert30 trafik (ca. 3 % i
2014 ifglge TU) har man generelt valgt at tolke indekset som en rimelig indikator for udviklingen i cy-
keltrafikken.

Det er Vejdirektoratets vurdering, at cykeltrafikindekset for perioden far 1990, hvor kun 12 stationer
indgik i datagrundlaget, har veeret alt for usikkert til at give et retvisende billede af udviklingen i cykel-
trafikken pa landsplan i denne periode. Vejdirektoratet har derfor anbefalet, at cykeltrafikindekset kun
anvendes til at beskrive udviklingen i cykeltrafikken for perioden efter 1990.
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Figur 3.7 Udviklingen i Vejdirektoratets cykeltrafikindeks i perioden 1990 — 2014.

| figur 3.7 er vist udviklingen i cykeltrafikken ifglge Vejdirektoratets cykeltrafikindeks. | den farste del
af perioden 1990 — 2000 viser indekset et fald i cykeltrafikken pa ca. 15 %. Derefter er der sket en vis
stabilisering af niveauet.

| 2014 néede cykeltrafikken ifglge indekset op pa det hgjeste niveau siden 1995.

Karakteristisk for den viste graf er, at der er relativt store udsving i udviklingen fra ar til &r. Udover den
statistiske usikkerhed knyttet til opgarelse af indekset, tilleegges udsvingene ogsa den store indflydel-
se, som vejrliget har pa cykeltrafikken. Det specielt store fald i cykeltrafikken i 2010 haenger sammen
med strengt vintervejr i bade starten og slutningen af 2010 og en meget regnfuld september.
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3.2.2 Nuverende metode
Metoden til beregning af det hidtidige trafikindeks (far de aendringer, som er gennemfart i efteraret
2015, som er en konsekvens af denne analyse) har veeret relativt simpel.

De 54 stationer var inddelt i 3 grupper:
1. Teellestationer i hovedstaden
2. Teellestationer i byer ud over hovedstaden
3. Teellestationer i landomrader

Hver maned blev manedsdggnstrafikken (MDT) udregnet for hver station, og dette blev sat i forhold til
MDT fra samme maned aret fgr. Der blev foretaget en enkel manuel kontrol, hvor stationer med fejl
eller meget store/meget sma tal blev sorteret fra. Herefter blev de godkendte stationers udvikling mid-
let (simpel middelveerdi), og til slut blev der foretaget en veegtning, hvor stationer fra hhv. hovedstaden
og landomraderne hver vaegtede med 25 % og stationerne fra gvrige byer vaegtede med 50 %.

Antallet af stationer uden fejl er desvaerre gradvist faldet gennem arene, formentlig pa grund af mang-
lende fokus pa lgbende vedligeholdelse af stationerne. Det har betydet, at usikkerheden pa indekset
har veeret voksende.

3.2.3 Udfordringer

Sammenlignet med Vejtrafikindekset, som er baseret pa ca.800 permanente teellestationer, er data-
grundlaget for cykeltrafikindekset med dets 54 stationer meget mere spinkelt. Endvidere savnes en
bevidst metodik for, hvorledes teellinger bedst muligt indarbejdes i indekset for at reducere usikkerhed
i beregning af trafikudviklingen. Der anvendes en simpel nggle til sammenvejning af teellinger, som
stammer fra seldre data.

Endelig anvender cykeltrafikindekset en anden og meget enkel stratificeringe, som ikke stemmer
overens med Vejdirektoratets gvrige statistikmetoder. Det begreensede antal stationer og den meget
simple beregningsmetode indebeerer, at cykeltrafikindekset er behaeftet med relativ stor statistik usik-
kerhed, og at udviklingen i indekset skal tolkes med forsigtighed.

Som led i naervaerende projekt blev der analyseret muligheder for forbedringer pa kort og langt sigt, jf.
afsnit 4.3.

3.3 Opggarelse af det officielle trafik- og persontransportarbejde med cykel
Opggarelsen af trafik- og transportarbejdet (km og personkm) udfart med cykel/knallert har siden
1980’erne veeret foretaget enten af Transportministeriet eller af Vejdirektoratet eller i et samarbejde
herimellem. De senere ar har Vejdirektoratet haft hovedansvaret for opgerelsen af de officielle tal
vedr. trafikarbejdet udfart med cykel/knallert.

| 2011 reviderede Vejdirektoratet den davaerende opggarelsesmetode til bestemmelse af cykeltrafikar-
bejdet’. Arsagen til revisionen var uoverensstemmelser mellem niveauet p& cykeltrafikarbejdet opgjort
ved den daveerende metode og niveauet, der fremgik af Transportvane Undersggelsen (TU).

® | mange tilfelde kan preecisionen pa en stikprgve forgges ved anvendelse af stratifikation, dvs. inddeling af populationen i
mindre dele, strata

! Revisionen er beskrevet i notatet ” Marts 2011 revision af cykeltrafikarbejdet 1990 — 2011”. Vejdirektoratet.
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3.3.1 Opgearelse af det samlede antal kgrte kilometer pa cykel (trafikarbejde)

Pa grundlag af TU-data vedr. foretagne cykelture er det muligt at estimere det samlede trafikarbejde
udfart med cykel. TU undersggelsen fra 2009 viste et cykel/knallerttrafikarbejdet for aret 2009, der 1a
godt 25 % over det daveerende beregnede trafikarbejde i de officielle statistikker. Netop TU undersg-
gelsen fra 2009 er karakteriseret ved en vaesentlig udvidet stikpreve.® Vejdirektoratet valgte derfor at
anvende TU beregning af trafikarbejdet i 2009, som en form for fikspunkt (til korrektion af det absolutte
niveau) for udviklingen i cykeltrafikarbejdet. Dernaest har Vejdirektoratet har ved hjeelp af cykeltrafikin-
dekset tilbageskrevet trafikarbejdet i perioden 1990 — 2009.

Blandt de eeldre TU undersggelser omfattede undersggelsen fra 1993 en seerlig udvidet undersggelse
af cykeltrafikkens omfang. Vejdirektoratet har vurderet, at denne delundersggelse kan anvendes til at

lave en sammenligning af det tilbageskrevne cykeltrafikarbejde for aldersgruppen 10 til 84 &r med den
tilsvarende opggrelse for samme aldersgruppe baseret pa TU 1993.

Cykel-/knallerttrafikarbejdet udfert af personer mellem 10 og 84 ar blev i TU1993 opgjort til ca. 3,25
mia. km. Dette tal skal sammenholdes med de ca. 3,27 mia. km, der er beregnet for aret 1993 ved at
tilbageskrive TU2009 trafikarbejdet med cykeltrafikindeksets udvikling. De to beregningsmetoder giver
saledes et cykel-/knallerttrafikarbejde for aret 1993, som er meget teet pa hinanden, jf. figur 3.8.

Pa denne baggrund vurderede Vejdirektoratet, at det var fagligt forsvarligt at anvende cykeltrafikin-
dekset til at afspejle den overordnede trend i cykel-/knallerttrafikkens udvikling pa landsplan i den hi-
storiske periode 1990 - 2008. Vejdirektoratet har tilsvarende valgt at anvende cykeltrafikindekset til at
fremskrive trafikarbejdet fremadrettet for perioden 2010 — 2014.
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Figur 3.8 Opgarelse af cykel-/knallerttrafikarbejde udfert af 10 — 84 arige i perioden 1990 - 2013 samt TU

opgarelser for arene 1993 og 2009. (Kilde: Vejdirektoratet)

8 Som led i arbejdet med udvikling af en dansk landstrafikmodel skete der en veesentlig udvidelse af TU stikpraven (antallet af
interviews) i 2009/2010.
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3.3.2 Andel af kgrsel med knallert30
Cykeltrafikindekset er baseret pa teellestationer, som ikke umiddelbart kan skelne mellem cykler og
knallert30.

Knallert30 trafikken er relativt beskeden set i forhold til cykeltrafikken, men safremt den udvikler sig
markant anderledes end cykeltrafikken, kan dette veere problematisk, nar cykeltrafikindekset anven-
des som udtryk for cykeltrafikkens udvikling.

Transportvaneundersggelsen (TU) er den eneste kilde til at estimere, hvor meget der kares pa knal-
lert30 i Danmark. Usikkerheden pa niveauet er szerdeles hgij, idet transportmidlet ikke bruges szerligt
meget. | 2013 var der f.eks. kun 24 ud af ca. 9.000 respondenter, som havde kart pa knallert. Det er
dermed oplagt at ganske sma udsving i hvem, der interviewes, kan give store udsving i resultatet for
knallert30, og registrering af en enkelt lang tur kan i sig selv betyde forholdsvist meget for det samlede
niveau.

Med baggrund i diverse aeldre TU opggarelser af knallert30 trafikarbejdet, har Vejdirektoratet sk@nnet,
at knallert30 trafikken er faldet fra ca. 250 mio. km i 1990 til ca. 150 mio.km i ar 2000.

Udviklingen siden 2007 indikerer, at knallert30 trafikken er faldet yderligere til et niveau pa ca. 100
mio. km, og at den i dag udger ca. 3 % af det samlede antal kilometer tilbagelagt pa cykel og knal-
lert30, jf. tabel 3.2.

Knallert30 trafikkens andel af cy-
Ar Mio. km | kel/knallert30 trafikken
2007 161 6,2 %
2008 135 5,0 %
2009 152 51%
2010 125 4,8 %
2011 129 4,8 %
2012 84 3,0%
2013 66 22 %
2014 105 3,3%

Tabel 3.2 Kgrte km med knallert30 og dennes andel af den samlede cykel/knallert30 trafik
(Kilde: TU udtreek)

| tabel 3.3 er der foretaget en skansmaessig korrektion for knallert30 trafikken ved opggrelse af trafik-
arbejdet med cykler. Det er i denne opggrelse valgt at anvende nogle "afrundede” tal for udviklingen i
knallert30 trafikken, som skgnsmaessigt afspejler den generelle udviklingstrend i tallene fra TU.

Ved at fratreekke knallert30 trafikarbejdet fra det samlede cykel-/knallerttrafikarbejde (opgjort af Vejdi-
rektoratet, som beskrevet ovenfor) fas det trafikarbejde, der alene udfares af cykler.
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Ar Cykel/knallert30 Knallert30 Cykel
1990 3,43 0,25 3,18
1991 3,34 0,24 3,10
1992 3,40 0,23 3,17
1993 3,27 0,22 3,05
1994 3,34 0,21 3,13
1995 3,24 0,20 3,04
1996 3,06 0,19 2,87
1997 3,15 0,18 2,97
1998 2,97 0,17 2,80
1999 2,92 0,16 2,76
2000 2,92 0,15 2,77
2001 2,86 0,15 2,71
2002 3,02 0,15 2,87
2003 2,97 0,15 2,82
2004 2,82 0,15 2,67
2005 3,01 0,15 2,86
2006 2,97 0,15 2,82
2007 2,88 0,15 2,73
2008 3,04 0,15 2,89
2009 2,95 0,15 2,80
2010 2,62 0,14 2,48
2011 2,95 0,13 2,82
2012 3,05 0,12 2,93
2013 3,07 0,11 2,96
2014 3,27 0,10 3,17

Tabel 3.3. Cykel-/knallerttrafikarbejde (mio. km) udfert af 10 — 84 arige i perioden 1990 — 2013
(Kilde. Vejdirektoratet)

Det fremgar af tabellen, at det samlede trafikarbejde med cykler og knallert 30 er faldet med ca. 5 % i
perioden 1990 — 2014. Til gengaeld, hvis man betragter udviklingen i den beregnede "rene” cykeltrafik i
den samme periode, er cykeltrafikken pa cirka samme niveau som i 1990.

Tallene tyder sdledes pd, at der ved anvendelse af cykeltrafikindekset er sket en lille undervurdering
af udviklingen i den rene cykeltrafik i perioden 1990 — 2014, idet cykeltrafikindekset ikke tager hgjde
for, at knallert30 trafikken er faldet til under det halve i denne periode.

3.3.3 Beregning af det samlede persontransportarbejde udfgrt med cykel

Ved beregning af det samlede persontransportarbejde med cykel tages udgangspunkt i det beregnede
trafikarbejde. Der forudseettes en beleegningsgrad pa 1,0, hvorved persontransportarbejdet udfart med
cykel/knallert30 har samme stgrrelse som det opgjorte trafikarbejde pa 3,27 mia. km.

Ved fastlaeggelsen af belaegningsgraden er der ikke taget hgjde for, at der f.eks. foretages transport af
mindre bgrn i cykelszeder eller pa ladcykler — derved sker der en mindre underestimering af person-
transportarbejdet. Hertil kommer de fgrnaevnte usikkerheder forbundet med opggrelse af trafikarbejdet
i TU, f.eks. at cykelkarsel udfart af bgrn under 10 ar, af zldre over 84 ar og af udenlandske turister
ikke indgar i opgarelsen.

| figur 3.9 er persontransportarbejdets fordeling pa transportmidler vist for ret 2014. Cyklens andel af
det samlede persontransportarbejde i Danmark er beregnet til 4,6 %.
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Figur 3.9 Procentvis fordeling af det samlede nationale persontransportarbejde i 2014 efter
transportmiddel (Kilde: Tabel PTA2 i "Nagletal om vejtransport”, Vejdirektoratet)

Cykeltrafikken fylder saledes ikke specielt meget i transportbilledet opgjort som andel af det samlede
persontransportarbejde pa nationalt niveau, idet cyklen primzert anvendes til korte ture og har starst
anvendelse i byerne.

Billedet er et dog et ganske andet, hvis man f.eks. ser pa cyklens andel af ture. Den tidligere figur 3.1
viste, at cykelture udger 24 % af alle pendlerturene pa nationalt plan. Dette tal er endnu starre i de
store byer. Ca. 45 % af alle ture til arbejde/uddannelse i Kabenhavns Kommune foregar pa cykel.

3.3.4 Udfordringer

Opggrelser af det samlede trafik- og transportarbejdet udfart med cykel fas ved at kombinere data fra
TU og cykeltrafikindekset. Som beskrevet i de tidligere afsnit er der statistiske udfordringer forbundet
med bade anvendelse af TU og cykeltrafikindekset, som har betydning for beregning af det samlede
trafikarbejde og persontransportarbejde udfart med cykel.

3.4 Cykeltrafikkens udvikling i de fire store byer

3.4.1 Cykeltrafikudviklingen i de store byer

Som naevnt i forrige afsnit foregar en relativ stor andel af cykeltrafikken i de starre byer. Pa grundlag af
TU data vurderes det, at ca. 35 — 40 % af det samlede persontransportarbejde pa cykel foregar i
Danmarks fire stgrste byer.

Derfor er der en relativ stor interesse for at kunne fglge cykeltrafikudviklingen i Danmarks 4 stgrste
byer: Kgbenhavn, Arhus, Aalborg og Odense. | den nationale cykelstrategi "Danmark — op pé& cyklen”
blev der sggt sammenstillet data, der kunne vise udviklingen i cykeltrafikken i de 4 store byer Kgben-
havn, Aarhus, Odense og Aalborg, jf. figur 3.10
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Boks 1.2 | Trafikindeks over cykeltrafikkens udvikling i perioden 1990-2011
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Kilde: Vejdirektoratet og kommunerne

Figur 3.10 Indeksgrafer over udviklingen i cykeltrafikken i de fire store byer 1990 - 2011

Figuren er udarbejdet ud fra et gnske om at kunne sammenligne udviklingen mellem de fire store by-
er, og er et eksempel pa det generelle behov der er, for at byer/kommuner kan benchmarke sig i for-
hold til hinanden. De viste grafer i figur 3.10 er dog opstillet p& basis af meget forskellige datakilder og
metoder.

Grafen for udviklingen i Kgbenhavn tager udgangspunkt i en beregning af et samlet arligt trafikarbej-
de for cykeltrafikken i hele kommunen. Kgbenhavns kommune er den eneste kommune arbejdsgrup-
pen har stadt pa, for hvilken der beregnes et samlet tal karte kilometer i kommunen baseret pa tzellin-
ger. Opggrelsen baserer sig dels pa nyere og aeldre teellinger, dels p& skennede trafikmaengder for
veje, hvor der ikke er gennemfgrt taellinger.

For Aarhus er den viste indeksgraf udarbejdet pa grundlag af en raekke forskellige typer af cykeltzel-
linger, der sammenvejes:

12 permanente teellinger (40 %)

6 5-ugers teellinger (20 %)

20 1-uges teellinger (20 %)

10 manuelle teellinger i 13 snit (20 %)

Det kan tilfgjes, at Arhus kommune selv har opstillet en raekke opregningsfaktorer, som kommunen
vurderer som mere anvendelige end de generelle opregningsfaktorer, der fremgar af Vejdirektoratets
publikation "Trafiktzellinger, Rapport 315, Vejdirektoratet, 2006”. Arhus Kommune har ligeledes opstil-
let en enkel metode, der forsgger at korrigere for forskelle i vejrliget mellem forskellige ar ved opreg-
ning til ADT.
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Indeksgrafen for Aalborg baserer sig hovedsageligt pA summen af tzellinger fra otte teellestationer, og
i et par tilfeelde skgnnede tal, hvor der ikke har veeret teellinger.

Udviklingen i cykeltrafikken i Odense er baseret pa TU-data og ikke taellinger som de tre gvrige indek-
ser.

Udover, at graferne i figur 3.10 er baseret pa forskellige datakilder, er det ogs& meget vanskeligt at
sige noget om den statistiske usikkerhed pa de enkelte opgarelser — udover at den formentlig er me-
get stor. Vejdirektoratet vurderer, at udviklingen i og mellem de enkelte grafer skal tolkes med ganske
stor varsomhed.

@nsker man at benchmarke udviklinger mellem kommuner, bgr der tilstreebes et konsistent og ensar-
tet data- og metodegrundlag, der beskriver cykeltrafikudviklingen i den enkelte kommune. En mulig-
hed kunne veere opstilling af et cykelindeks baseret pA kommunale cykeltellinger — men hvor mange
teellinger er ngdvendige?

| afsnit 4.5 preesenteres en delanalyse, hvor man har set neermere pa, hvor stort et datagrundlag det
er ngdvendigt at opstille for et cykeltrafikindeks baseret pa teellinger i en udvalgt lidt starre kommune
(Kolding Kommune).

3.5 Generelt om kommunernes indsats vedr. cykeldata- og statistik

3.5.1 Teelleindsatsen hos kommunerne
Den gennemfgrte spagrgeskemaundersggelse hos kommunerne viser, at der er meget stor variation i
kommunernes indsats vedr. indsamling af data om cykeltrafik og opstilling af statistik og nggletal.

Som omtalt i kapitel 1 var der 52 af de 73 kommuner, som svarede pa spgrgeskemaet, at kommunen
havde eller var ved at udarbejde en officiel politik eller strategi pa cykelomradet. En strategi pa cykel-
omradet vil typisk omfatte en raeekke overordnede malszetninger vedr. fremme af cykeltrafikken i kom-
munen.

Kommunerne er blevet spurgt om, hvorvidt de indsamler data/oplysninger om cykeltrafikkens udvikling
i kommunen.
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Hvilke metoder benyttes til indsamling af
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Figur 3.11 Svarfordeling pa spergsmal vedr. kommuners dataindsamlingsmetoder

Tallene viser at 51 af kommunerne indsamler data om cykeltrafikken, mens 19 kommuner har svare-
de, at de slet ikke indsamler data om cykeltrafikken. Pa spgrgsmalet omkring hvilke metoder, der an-
vendes til at indsamle data, svarede ca. 90 % af de kommuner, der indsamler data, at der foretages
maskinelle teellinger. Ca. 40 % af kommunerne svarede, at de laver manuelle teellinger.

Foretager kommunen systematisk de maskinelle
cykeltzellinger?
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Figur 3.12 Svarfordeling pa spagrgsmal om kommunen foretager systematiske maskinelle teellinger
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Kun 13 af de 46 kommuner, der anvender maskinelle teellinger, gennemfarer systematiske tilbage-
vendende teellinger, mens resten foretager teellingerne pa mere ad hoc basis i forbindelse med kon-
krete cykelprojekter eller med baggrund i borgerhenvendelser.

Pa spargsmalet om data fra de maskinelle teellinger bliver lagt i MASTRA, var der 11 kommuner, der
svarede” nej” og 4 kommuner "ved ikke”.
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Figur 3.13 Kolding Kommune fglger cykeltrafikudviklingen ved hjeelp at automatiske trafikteellinger pa en
reekke faste lokaliteter (Kilde: Cykelregnskab 2014, Kolding Kommune)

15 kommuner oplyste, at de har opstillet cykelbarometre i kommunen. Men kun 7 af de 15 kommuner
leegger data fra cykelbarometrene i MASTRA.
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Af de 20 kommuner, der foretager manuelle teellinger, udfarte 5 af kommunerne teellingerne pa syste-
matisk vis, mens resten foretager manuelle teellinger pa ad hoc basis efter behov. Kun 8 af de 20
kommuner svarer, at de leegger dataresultater fra de manuelle teellinger ind i MASTRA.

Der er 23 af de 51 kommuner, som indsamler data ved hjeelp af spgrgeskemaundersggelser eller
interviews.

Hvilken type spgrgeskemaundersggelser eller interview
vedrgrende cykelprojekter benytter kommunen?
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50,0%
40,0%
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10,0%

00% |1 |
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Base: Kommuner, der benytter spgrgeskemaundersggeler eller interview
N=23
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Cykeldata i kommunerne V Veidirektoratet
TNS © TNS 12, oktober 2015

Figur 3.14 Svarfordeling pa spgrgsmal vedr. kommuners brug af spgrgeskemaundersggelser

| figur 3.14 er vist de forskellige typer af spgrgeskemaundersggelser, som kommunerne oplyser, at de
anvender. Mest almindelige er forskellige typer af saerundersggelser rettet mod bestemte malgrupper,
f.eks. skolebgrn, jf. i gvrigt afsnit 2.3

3.5.1.1 Udfordringer
Kommunerne er ogsa blevet spurgt ind til hvilke udfordringer, de generelt mgder i forbindelse med
indsamling af data om cykeltrafikken, jf. figur 3.15.

Mange kommuner peger pa problematikken omkring at vejret har stor indflydelse pa cykeltzellinger.
Herudover naevnes manglen pa et konsistent metodegrundlag samt historiske data, s& man kan falge
en udvikling over tid.

P& spargsmalet omkring hvad kommunerne anvender de indsamlede data til, svarer de fleste kom-
muner, at data anvendes i forbindelse med den konkrete planleegning af og evaluering af cykelprojek-
ter. Tyve kommuner svarer, at de indsamlede data indgar i deres formidlingsindsats vedr. cykeltrafik i
kommunen.

Hvad angar de kommuner, der ikke indsamler data om cykeltrafik, svarer knap halvdelen, at det skyl-
des manglende ressourcer.
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Hvilke udfordringer mgder I med egen dataindsamling?
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Figur 3.15 Svar pa spargsmal vedr. udfordringer i forbindelse med cykeldataindsamling

3.5.2 Cykelregnskaber og nggletal
Pa spargsmalet om, hvorvidt cykelviden og nggletal formidles til kommunens borgere gennem et cy-
kelregnskab eller lignende udgivelse, svarede 14 af de 73 kommuner i undersggelsen bekraeftende.

Der er ingen fast standard eller skabelon hos kommunerne for hvorledes et kommunalt cykelregnskab
skal se ud. De fleste cykelregnskaber indeholder dog typisk:

e Praesentation af kommunens vision pa cykelomradet

e Malseetninger for cykeltrafikkens udvikling

o Nggletal vedr. cykeltrafikken i kommunen

o Nggletal vedr. borgernes tilfredshed med cykelforholdene i kommunen
e Beskrivelse af indsatsomrader

o Beskrivelse af gennemfarte og planlagte cykeltiltag

Nedenfor er vist eksempel pa, hvorledes et cykelregnskab er beskrevet i forbindelse med projektet

i det interregionale projekt "Nordiske Cykelbyer”. Her har 11 nordiske kommuner arbejdet sammen
med det formal at fa flere borgere til at cykle.
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o Nordiske cykelbyer

Forside Om NCB Cykelbyerne Aktiviteter Nordisk cykeldag English Kontakt

CYKELREGNSKABER

« Et cykelregnskab indeholder nggletal for cykeltrafikken samt borgernes
vurderinger af kommunen som cykelby (data fra transport- og
borgerundersggelser, trafiksikkerhedsdata, trafiktzellinger osv.)

« Form3let med et cykelregnskab er primzert at folge op, evaluere og
synligggre kommunens udfordringer og resultater pa cykelomradet.

« Hver partner i Nordiske Cykelbyer har lgbet af projektet udarbejdet 2
cykelregnskaber.

CYKELREGNSKAB

CYKELREGNSKABER

Udarbejdelse af et cykelregnskab er et vigtigt element i systematisk cykelfremme og

danner grundlag for fastlaeggelse af bade cykelstrategiens overordnede malsastninger og for
cykelhandlingsplanens konkrete indsatser. Det indeholder en lang raekke nggletal for
cykeltrafikken og tager temperaturen p3 borgernes mening om kommunen som cykelkommune.

Figur 3.16 Beskrivelse af et cykelregnskab i projektet "Nordiske cykelbyer”
(Kilde: Hiemmeside "Nordiske cykelbyer”

Kommunerne der har deltaget i spgrgeskemaundersggelsen har oplyst hvilke forskellige typer af ngg-
letal, som der anvendes i forbindelse med opfalgning p& malszetninger pa cykelomradet, jf. figur 3.17.

- - - - o - o
Hvilke nggletal bruges til fx monitorering af eventuelle malsatninger pa
o
cykelomradet?
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Udviklingi  Andel af born derCykelandel afalle  Cykelindeks Cykelandel af Cykelandel af alle Kgrte kilometer ~ Andet notér Kommunen Ved ikke
cykeltrafikken  cykler til skole ture udarbejdet pa korte ture pendlingsture pé cykel benytter ikke
ved udvalgte grundlag af nogletal for
lokaliteter teellinger cykeltrafik
Base: Alle
N=73

Figur 3.17 Svar vedr. hvilke typer af nggletal, der anvendes af kommuner til monitorering af malsaetninger
pa cykelomradet
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Kommunerne oplyser, at de mest almindeligt anvendte nggletal er tal, der viser cykeltrafikkens udvik-
ling ved specifikke lokaliteter i kommunerne og andelen af bgrn, der cykler i skolen. Nedenfor er vist
nogle konkrete eksempler pa opstilling af mal i kommunerne, der tager udgangspunkt i udvalgte ngg-
letal.

Odense Kommunes cykelhandlingsplan 2015 — 2018:

Malet er, at cykeltrafikken i Odense skal stige markant, saledes at den ved udgangen af 2018
udger mindst 25 % af alle ture, som borgerne foretager. Flere af projekterne vil have en yderli-
gere effekt efter 2018, saledes at et ambitigst mal herefter er 30 %.

Andelen af borgere, der tager cyklen til arbejde skal stige fra 36 % til 45 %.

Andelen af skolebgrn, som géar og cykler til kommunale skoler, skal stige fra 58 til 70 % for 0.-4.
klasse og fra 73 % til 90 % for 5.-10. klasse

Mal i Kolding Kommunes cykelregnskab 2014:

Cyklens andel af ture skal gges fra 10,9 % i 2007-2009 og til 16 % i 2016
Der skal veere 10 % flere cyklister pa cykelstierne i Kolding

Andelen af cyklister som er tilfreds eller meget tilfreds med vedligeholdelsen af cykelstier og
cykelbaner i kommunen skal stige fra 18 % i 2010 til ca. 30 % i 2016.

Der er 28 kommuner, der i spgrgeskemaundersggelsen svarede, at de ikke udarbejder nggletal for
cykeltrafikkens udvikling.

3.5.3 Region Hovedstadens cykelregnskab

Region Hovedstaden har ogsa fokus péa cykeltrafikken, og ifglge regionen udgav man i 2014 verdens
farste regionale cykelregnskab. Cykelregnskabet skal bidrage til at "falge og praege udviklingen pa
cykelomradet”.

Et centralt virkemiddel i Region Hovedstaden til fremme af cykeltrafikken er udvikling af et sammen-
haengende net af cykelpendlerruter af hgj kvalitet pa tvaers af kommunegraenser, de sakaldte supercy-
kelstier.

Cykelregnskabet er blevet til pa baggrund af TU og spargeskemaundersggelser hos hhv. borgere og
kommuner. Endvidere er der blev gennemfart "fgr-hastighedsmalinger” pa de 9 cykelruter i Region
Hovedstaden, som er ved at blive opgraderet til supercykelstier. | regnskabet oplyses det, at 30 % af
alle pendlerture i Hovedstadsregionen foregik pa cykel i 2012. Der er sat som mal, at denne andel skal
gges til 41 % i 2020.

Det fremgar af regnskabet, at antallet af ture pa cykel er steget med 9 % i perioden 2007-2012, jf. figur
3.18. Andre udpluk af regnskabet er vist i figur 3.19.
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Figur 3.18 Udvikling i antallet af cykelture (mio. ture pr. &r) 2007 — 2012
(Kilde: Cykelregnskab for Region Hovedstaden, Trafikdage, 2014)

Regnskab 2012

2007 2008 2009 2010 2011 2012

- Region Hovedstaden 20,3% 22.1% 22.1% 20,9% 21.7% 21.6%
- Kebenhavn og Frederiksberg 29,0% 31,0% 30,6% 30,3% 31,9% 31,6%
- Forstaeder 17.5% 19,.2% 18,6% 17,.0% 17.,9% 19,2%
- @vrige 12.3% 14,6% 14,6% 12,8% 12,5% 10.0%

- Under 2 km 29,0% 32,6% 29,3% 27,3% 28,3% 29,4%
-2-5km 31,3% 32,0% 33,6% 29,9% 33,6% 31,4%
- 5-10 km ) 20.2% 19,3% 22,4% 21,4% 21,4%
- 10-25 km 4,7% 5,1% 57% 6,1% 4,7% 7.6%
- Over 25 km 0,7% 0,4% 2,0% 0,8% 0,5% 0.9%

- Region Hovedstaden 5,7% 6,4% 7.6% 7.2% 6,6% 7.3%
- Kebenhavn og Frederiksberg 10,0% 10,4% 12,2% 13,0% 11,3% 13,5%
- Forstaeder 5,9% 5,5% 6.7% 6,1% 6,1% 6,7%
- @vrige 2,1% 3,.4% 3,8% 2,9% 2,4% 2,6%

- Region Hovedstaden 1.016 1.096 1.271 1.149 1.162 1.269

- Kebenhavn og Frederiksberg
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- Forstaader 368 331 386 328 371 397
- @vrige 129 188 205 160 136 165
- Rene cykKelture 3.0 3.0 3.2 3.3 3.1 3.3
- Kombiture 19 19 19 18 19 1.7

Figur 3.19. Nggletal fraregion Hovedstadens cykelregnskab
(Kilde: Cykelregnskab for Region Hovedstaden)
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3.5.4 Trafikale evalueringer af gennemfgrte cykelpuljeprojekter

Mange kommuner har foretaget registreringer af cykeltrafikken (f.eks. teellinger eller spgrgeundersg-
gelser) i forbindelse med evaluering af et cykelpuljeprojekt, da det er et krav til tilskudsprojekterne, at
der i forbindelse med tilskuddet bliver gennemfgrt en evaluering af projektet.

Evaluering af enkelte cykelprojekter er vigtig, da den giver et billede af, hvilke effekter investeringer pa
cykelomradet har haft. Det er op til tilskudsmodtagerne, hvordan evalueringen foretages, sé leenge det
stemmer overens med den godkendte evalueringsplan. Derfor evalueres cykelprojekterne pa ret for-
skellig vis bl.a. afhaengigt af projektkategori og projektets karakter.

Et typisk element i infrastrukturelle cykelprojekter er, at de evalueres pa baggrund af teellinger far og
efter etablering af eksempelvis en cykelsti, for derigennem at pavise en eventuel stigning af antallet af
cyklister. Kampagner evalueres typisk pa baggrund af spargeundersagelser og/eller fokusgruppein-
terviews. Der foretages sdledes bade kvantitative og kvalitative malinger af de forskellige cykelprojek-
ter.

Hvor omfangsrige evalueringerne er, varierer en del. Nogle foretager blot enkelte fgr og efterteellinger,
mens andre kombinerer teellinger med bade fokusgruppeinterviews og stgrre spgrgeundersggelser.
Andre igen baserer udelukkende deres evalueringsresultat p& eksterne vurderinger. De varierende
metoder og det varierende datagrundlag gar det vanskeligt at sammenligne cykelpuljeprojekterne pa
tveers. Dog angiver flere af de kommuner som har modtaget tilskud fra Cykelpuljen at kravet om eva-
luering af cykelpuljeprojekter betyder at kommunen eksempelvis foretager teellinger af cyklister som de
ellers ikke vil have foretaget.

3.5.4.1 Udfordringer
For sa vidt angar teellinger af cyklister som en del af en evaluering af et cykelpuljeprojekt, er kvaliteten
ret varierende. Der er ikke altid valide far/efterteellinger.

Ofte er der talt over korte tidsperioder, hvor antallet af cyklister er pavirket af forhold som arstid og
vejrforhold (der er faerre cykler, nar det regner). Desuden er antallet af cyklister forholdsvis lille pa
nogle straekninger, hvorfor sma udsving kan bevirke en stor relativ zendring. Derudover er fgr- og ef-
terteellinger af cyklister ikke altid foretaget pa samme lokalitet. | et par tilfeelde er far- eller efterteellin-
ger af skolevejsprojekter foretaget i skoleferien, hvilket naturligvis ikke giver et retvisende billede af
skolevejstrafik.

Ved opregning til arsdggnstrafik pa et spinkelt datagrundlag, f.eks. en enkelt morgen- eller eftermid-
dagsteelling, er usikkerheden for tallet relativt stort. Det kan for teellinger i forbindelse med et bestemt
cykelprojekt veere vanskeligt at vurdere, om en gndring i cykeltrafikken hovedsageligt skyldes f.eks.
anlaeg af sti eller er pavirket af ydre faktorer. Sammenlaegninger af skoler, aendringer i den kollektive
transport og vejrforhold kan pavirke cykeltrafikken. Desuden bar cykelstatistik sammenholdes med
udviklingen for gvrige transportformer, der er f.eks. kommet betydeligt flere biler pa vejene de seneste
ar.

Som omtalt tidligere (afsnit 2.3.2) har Vejdirektoratet faet udarbejdet en vejledning til alle tilskudsmod-
tagere med gode rad og inspiration til en vellykket evaluering af cykelprojekter. Der er udarbejdet tre
beskrivelser med gode rad til gennemfarelse af henholdsvis taellinger, stopinterviewundersggelser og
spgrgeskemaundersggelser. Beskrivelserne giver en basisviden for at kunne gennemfgre evaluerin-
gerne og efterfglgende anvende data i analysesammenhaeng.
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Det kan vaere en udfordring at fa tilskudsmodtagerne til at fglge vejledningen, sdledes at der opnas en
vis kvalitet og ensartethed i evalueringerne.

3.6 Supercykelstier i Hovedstadsregionen

Samarbejdet om supercykelstierne mellem kommuner og region Hovedstaden startede i 2009. Der er
etableret et feelleskommunalt sekretariat "Supercykelstisekretariatet”, som er bindeleddet mellem 22
kommuner og Region Hovedstaden i supercykelstiprojektet

Pa nuvaerende tidspunkt er supercykelstierne Farumruten og Albertslundruten blevet etableret. Yderli-
gere ni ruter er undervejs. Midler fra statens supercykelstipulje er med til at finansiere hhv. 40 og 50 %
af budgettet til de ni nye ruter. | alt er der 28 ruter pa tegnebrzettet med en samlet laengde pa 467 km.

Det vurderes, at supercykelstinettet potentielt vil kunne give 30 % flere pendlercyklister i regionen
sammenlignet med i dag.

| forbindelse med planlaegning og evaluering af supercykelstierne gennemfgrer sekretariatet bl.a. teel-
linger og spgrgeskemaundersggelser. Eksempelvis blev der i forbindelse med etablering af Alberts-
lundruten gennemfart ugeteellinger pa 5 udvalgte steder pa ruten i begyndelsen af oktober 2010 (for-
undersggelse) og i oktober 2012 (efterundersggelse).

Sted Hverdagsdegn Weekenddggn

2010 2012 FAEndring 2010 2012 AEndring
Trippendalsti 686 622 -9% 307 170 -44%%
Bystien 535 623 +16% 188 130 -30%
R@dovre Parkvej 2.025 2,151 +6% 979 611 -37%
Damhusdamningen 2.668 2.706 +1% 1.448 822 -43%
Finsensvej 2.852 3.437 +20% 1.351 1.157 -14%
Total 8.766 9.539 +8% 4.273 2.890 -32%

Tabel 3.4 Hovedtal fra cykelteellinger pa Albertslundruten (antal cykler/dggn, begge retninger tilsammen)
(Kilde: Albertslundruten. Evaluering. COWI for Sekretariatet for Supercykelstier.)

Et generelt problem ved sammenligning af teelleresultater fra ar til ar er vejrets indflydelse. Det geelder
naturligvis alle teellinger og ikke kun tzellinger pa supercykelstier. | forbindelse med preesentationen af
ovenstaende tabel gares der bl.a. opmaerksom p4, at der i 2010-malingen om torsdagen var et kraftigt
regnvejr om formiddagen, hvilket ogsa kunne ses i teellingerne, idet tallene for torsdagen er ca. 8 %
lavere end for de gvrige hverdage. | 2012-teellingen var lgrdagen praeget af heldagsregn, mens der
om sgndagen var mange, mindre byger, hvilket kan ses af resultaterne, som viser ca. 30-40 % lavere
tal ved weekendtaellingerne i 2012 sammenlignet med 2010.

Der blev ogsa foretaget Interview med cyklister i morgen- og eftermiddagstimerne i form af uddeling af

spargekort far og efter indvielsen. | 2010 skulle spgrgekortet udfyldes og returneres med posten. |
2012 var der ogsa mulighed for at besvare skemaet pé internettet via et link, der var anfart p& kortet.
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Ved begge undersggelser var svarprocenterne i stgrrelsesordenen 40 %, hvilket vurderes at veere hgijt
for en undersggelse af denne type. Af spgrgeskemaundersggelsen fremgik det bl.a., at respondenter-
ne i udpreeget grad var pendlere, hvilket fremgar af deres turformal vist i figur 3.30. Naesten 90 % af
de cyklister, der svarede pa spgrgekortet, skulle enten pa arbejde eller til uddannelse.

90%
80% -
70%
60%
50% -
40% -
30% -~
20% -
10% -
0% - | 2012

| 2010

Figur 3.20 Turformal for cyklister der anvender Albertslundruten
(Kilde: Albertslundruten. Evaluering. COWI for Sekretariatet for Supercykelstier.)

Supercykelstisekretariatet har oplyst, at der er gennemfgart farteellinger af en uges varighed for samtli-
ge af de ni nye ruter, som pt. er under etablering, og at der er planlagt eftertaellinger ca. 1 — 1 1/2 ar
efter indvielserne. Der er pt. ikke planer for eller finansiering til, at disse ugeteellinger kan gentages
regelmaessigt. Til gengzeld er det intentionen, at der skal etableres to cykelbarometer pa hver af de
nye cykelruter. Cykelbarometrene vil give mulighed for lsbende hele aret at fglge udviklingen i cykel-
trafikken pa udvalgte lokaliteter pa supercyklestierne.

3.6.1 Udfordringer

Der vil fortsat veere stor fokus pé supercykelstier i de kommende ar, bade i Hovedstadsregionen og i

andre dele af landet, hvor supercykelstier ogsa er under etablering. Og derfor vil der uden tvivl vaere

stigende efterspgrgsel efter trafikdata, der kan bidrage til at belyse supercykelstiernes effekter og ud-
viklingen i cykeltrafikken pa supercykelstierne. | relation til indsatsen pa supercykelstiomradet vurde-
res der at veere behov for:

o systematiske teellinger, der lgbende kan monitorere udvikling i cykeltrafikken pa supercykelstierne
og overflytning fra parallelruter

¢ Dbedre muligheder for at vurdere og korrigere for vejrets indflydelse pa kortvarige cykelteellinger

¢ udvikling af de regionale trafikmodeller til vurdering af effekter og samfundsgkonomi ved etablering
af supercykelstier, herunder det ngdvendige trafikdata input

o fremtidig inddragelse af udviklingen pa supercykelstierne i Vejdirektoratets cykeltrafikindeks

o opstilling af modeller for hvorledes gkonomi og ansvar kan fordeles mest hensigtsmaessigt, nar
mange aktgrer (kommuner, sekretariat, RH) er involveret.
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3.7 Trafikmodeller til estimering af cykeltrafik

Cykeltrafik er kun i begreenset omfang indarbejdet i dagens trafikmodeller. Dvs. mange modeller kan
ikke eller har meget vanskeligt ved preecist at forudsige, hvor mange cyklister - nye eller overflyttet fra
andre ruter/transportmidler — der vil anvende ny eller forbedret cykelinfrastruktur. Dermed er det heller
ikke muligt at lave de traditionelle samfundsgkonomiske vurderinger.

Hovedstadens trafikmodel OTM omfatter en vis form af modellering af cykeltransport. OTMs efter-
spgrgselsmodel inkluderer cykel sammen med bil, kollektiv trafik og gang. Cyklisternes adfeerd er dog
kun beskrevet ved hjeelp af én forklaringsvariabel, nemlig cykelafstanden. Cykelrutevalgsmodellen i
OTM baseres pé en alt-eller-intet beregning, dvs. cyklisterne vaelger altid den korteste rute fra A til B.
Andre parametre som terraen, sikkerhed og rejsetiden indgar ikke i rutevalget.

OTM kan heller ikke beskrive turkeeder, hvor cykel og kollektiv trafik kombineres, f.eks. effekten af at
fremme kombinationsrejser. | Hovedstadsomradet har DSB haft stor succes med gratis cykelmedtag-
ning, og har af den vej faet nye passagerer.

Endelig har cykelstinettet i OTM ikke samme kvalitet i forhold til nettene for bil og kollektiv trafik.

Odense kommune har opstillet en trafikmodel, som omfatter transportmiddelvalg og rutevalg. Ruteval-
get for cykeltrafik er dog ligesom for OTM ikke lige s& veludbygget som modellerne for biltrafikken og
den kollektive trafik.

I den nyudviklede landstrafikmodel er det ikke pt. muligt at regne pa forbedringer for cykeltransporten.
Sa leenge Landstrafikmodellen (LTM) kun er en overordnet landsdaekkende model, er det ikke muligt
at foretage beregninger af effekter for cykeltransport. Dette forklares ved, at zonerne er meget store
(dvs. der er en stor risiko for at mange cykelture er zoneinterne), basismatricerne for cykel er forbun-
det med en stor statistisk usikkerhed, og der benyttes faste rejsetider uanset aendringer i nettet (dvs.
der findes ikke cykelrutevalgsmodellen).

Planen er imidlertid, at Landstrafikmodellen skal veere grundlaget for udvikling af fremtidige regionale
trafikmodeller. | denne forbindelse er Vejdirektoratet i gang med at undersgge, hvorledes man kan
gare modellering af cykeltransport til en integreret del af de regionale modeller.

3.7.1 Udfordringer

For at cykeltransport skal kunne modelleres i Landstrafikmodellens regionale trafikmodeller, stilles der
krav til data:

o et landsdaekkende digitalt net af hgj kvalitet

e et mere detaljeret zonesystem og bedre viden om rejsemgnstre (turmatricer)

o cykelteellinger, der kan anvendes til at kalibrere modellerne

Hvad angar cykelteellinger, er der behov for at vurdere omfanget af og kvaliteten af cykelteellingerne i
MASTRA, samt at analysere i hvilken grad disse cykeldata deekker Landstrafikmodellens zonesystem,
herunder hvilket behov, der kunne veere for supplerende teellinger. Som naevnt tidligere er det ikke alle
kommuner, der laegger cykeldata ind i MASTRA. Det vil uden tvivl veere en fordel for modelopbygnin-
gen, at s mange cykeldata som muligt bliver lagt i MASTRA.
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3.8 Registrering af cykelturister og rekreative cyklister

De nationale cykelruter er et landsdaekkende cykelrutenet bestaende af 11 cykelruter, der hovedsage-
ligt er malrettet cykelturister og rekreative cyklister. Teellinger p& udvalgte snit af disse ruter vil derfor
registrere antallet af cykelturister og rekreative cyklister, pA samme made som teellinger pa supercy-
kelstierne sandsynligvis i hgj grad vil omfatte cykelpendlere.

Der er foretaget teellinger pa to nationale cykelruter som et led i evalueringen af Powered by cycling —
Panorama, finansieret og gennemfgrt af projektet.9 Der er opsat cykelteellere fire steder langs kysterne
pa ruterne: @stersgvej pa Falster (rute 9: Helsingar-Gedser), Vejrs Havvej i Sydvestjylland, Holms-
lands Kilitvej i Vestjylland og Kystvejen i Thy (rute 1: Vestkystruten).

Dataregistrering er foregaet via spoler nedfreest i cykelstien og med retningsbestemte registreringer pr
time. Data er blevet overfgrt til en database via et modem. Teellingerne pa ruterne viste, at der i hgj-
saesonen 2014 var 9 % flere cyklister end i samme periode 2013. Flere resultater af teellingerne kan
findes i rapporten "Danmark — en destination for international cykelturisme, anbefalinger baseret pa
erfaringerne fra projektet”. Da projektet er afsluttet, er det uklart, hvem der vedligeholder og drifter
teelleudstyret pa ruterne. Det er derfor uklart, om registreringen vil fortseette fremover.

Udover teellinger har VisitDenmark foretaget en spgrgeundersggelse baseret pa interviews med 7.554
turister af alle typer. 25 % svarede i undersggelsen, at de cykler under deres ferie i Danmark og defi-
neres séledes som cykelturister. Det skal bemaerkes, at definitionen af en cykelturist er ret bred i den-
ne sammenhaeng. Bade sma ture til f.eks. stranden og langdistanceture taelles med. 40 % af alle tyske
turister cykler i Danmarksferien. Ogsé 39 % af alle udenlandske par (inkl.tyskere) cykler og 32 % af de
udenlandske bgrnefamilier. Flere resultater kan findes i VisitDenmarks analyse "Turistprofil, Cykeltur-
ister i Danmark fra 2013”.

Gallup har for Panorama-projektet interviewet 805 cyklister, som cykler ad de to cykelruter. Interview-
undersggelsen er pa den made malrettet netop cykelturister og rekreative cyklister pa de to ruter. Ma-
let med interviewundersgagelsen har veeret at afdaekke, hvem cyklisterne er samt formal og arsag med
cykelturen mv. Resultaterne af interviewundersggelsen kan ogsa findes i "Danmark — en destination
for international cykelturisme, anbefalinger baseret pa erfaringerne fra projektet”.

3.8.1 Udfordringer
Der er, udover teellingerne i panorama-regi, ikke foretaget yderligere registreringer af cyklister pa de
nationale cykelruter.

Da det nationale cykelrutenet deekker hele landet og ruterne derfor gennemlgber mange forskellige
kommuner, kan det veere vanskeligt at pege pa hvem der bar veere ansvarlig for placering, finansie-
ring, databehandling og drift af teellestationer. Der kan argumenteres for at ikke kun kommunerne har
interesse i teellinger pa ruterne men ogsa turisme organisationer og diverse styrelser, hvorfor et even-
tuelt samarbejde, en klar rollefordeling, incitament for aktgrerne og koordinering kan veere udfordren-
de.

® Panorama er et EU-finansieret cykelturismeprojekt hvor VisitDenmark, @stdansk Turisme og en raekke gvrige parter har arbej-
det pa at gare to nationale ruter (Gedser-Kgbenhavn og Vestkystruten) mere attraktive for cykelturister og rekreativ cykling,
hovedsageligt gennem markedsfaring og udvikling af serviceudbud langs ruterne. Derudover er der udviklet 26 nye Panorama-
ruter, som alle for en kortere eller laengere straekning deler forlab med de to nationale ruter. Projektet forlgb fra d. november
2012 til februar 2015.
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At Panorama har kunnet finansiere og koordinere teellinger pa de to ruter har veeret en stor styrke,
men at projektet har veeret tidsbegraenset og finansieringen er udlgbet betyder sandsynligvis at der
ikke vil blive opsamlet data fra ruterne fremadrettet.

Kommunernes incitament for at prioritere teellinger pa de nationale cykelruter afhaenger af konkrete
malsaetninger og politikker pa forskellige ressortomrader, da disse teellinger i hgjere grad vil omfatte
feriecyklisten eller den rekreative cyklist og i mindre grad hverdagscyklingen, hvorfor kommuner med
fokus pa f.eks. skolecykling sandsynligvis vil prioritere teellinger pa en skolevej i stedet.
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4 Delanalyser af udvalgte udfordringer

Med baggrund i dels de mgder, der har veeret afholdt med forskellige interessenter om behov for en
bedre cykelstatistik, dels i de udfordringer, der er identificeret i kapitel 3, har arbejdsgruppen valgt at
gennemfgre en raekke uddybende delanalyser af udvalgte elementer vedr. cykeltransportstatistikken
Det drejer sig om:

o Analyse af forskellige typer af cykeltaelleudstyr

¢ Vurdering af den statistiske usikkerhed af TU (den nationale Transportvaneundersggelsen) i relati-
on til cykeltrafik

e Kan panelundersggelser bidrage til en bedre belysning af udvikling i cykeltrafikken?

e Hvordan kan Vejdirektoratets cykeltrafikindeks forbedres?

o Potentialer for forbedring af cykelstatistikken i en kommune — Kolding Kommune som case study

¢ Reuvision af opregningsfaktorer for cykelteellinger

¢ Hvordan kan der beregnes korrektionsvaerdier for vejret

e Opleeg til marktest af cykelteelleudstyr

Endvidere er der medtaget betragtninger fra et igangveerende arbejde vedr. cykeltrafikmodellering i
Landstrafikmodellen

Centrale budskaber fra delanalyserne er sammenfattet i de fglgende afsnit. De gennemfgrte delanaly-
ser er afrapporteret i en reekke arbejdsnotater, som er listet i denne rapports indledning (kapitel 1).

4.1 Vurdering af den statistiske usikkerhed pa TU i relation til cykeltrafik
Det er gnsket at fa belyst den statistiske usikkerhed pa TU i relation til beskrivelsen af cykeltrafikken
nationalt og p& kommunalt niveau.

Det har indenfor rammerne af naerveerende opgave ikke veeret muligt at gennemfgre en aktuel bereg-
ning af usikkerheder pa basis af de nyeste TU-data. | stedet er beregningerne baseret pa en undersg-
gelse fra 2005, hvor der blev beregnet en stikpragvestarrelse af TU-interview til brug for opdatering af
OTM™. Et vaesentligt element heri var vurdering af stikpravestarrelse i forhold til beskrivelse af cykel-
trafik i Kgbenhavn.

| undersggelsen fra 2005 findes en spredning11 i cykelkm pr. person pr. hverdag pa typisk omkring
200 %. Spredningen p& antal cykelture pr. person pr. hverdag var i undersggelsen lidt mindre omkring
150 %. Hvis man i stedet for betragter det samlede antal ture, sa falder spredningen til godt 60 % pr.
persontur pr. hverdag. Den beregnes til godt 100 % for personkm pr. person pr. hverdag.

10 Christian Overgérd Hansen (2005). Stratifikation til brug for etablering af nye turmatricer”. Notatnr. 10001-001

1 Spredningen er udtryk for om observationerne ligger kort eller langt fra middelveerdien. Spredningen beregnes som kvadrat-
roden af variansen.
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Der er saledes tydeligt en starre spredning i folks brug af cykel end i folks samlede transportarbejde.
Det skyldes formodentlig, at stort set alle har en cykel og kan cykle, mens brugen af cyklen er mere
specifikt knyttet til den enkelte persons adfserd, holdning, boseettelse, arbejdssituation, familie osv.

4.1.1 Usikkerhed pa TU pa landsniveau

Der er sggt regnet pa den statistiske usikkerhed knyttet til brug af TU afhaengig af stikprevestarrelsen.
Figur 4.1 viser en beregning af 95 %-konfidensinterval'® baseret p& beregningsforudsaetningerne fra
den omtalte OTM analyse. En veerdi af konfidensinterval pa eksempelvis 3 % betyder, at der er 95 %
sandsynlighed for at den sande veaerdi ligger indenfor et interval pa +3 % af estimatet.

| figuren aftager usikkerheden tilnaermelsesvis med kvadratroden af antal respondenter. Det er formo-
dentlig en undervurdering, idet et stigende antal respondenter i stikpragven kan nyttiggares til en mere
optimal stratifikation. Det vil yderligere reducere usikkerheden, sé det alt-andet-lige aftager mere end

illustreret i figuren.
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Figur 4.1 Beregningseksempel, der viser hvordan usikkerhed aftager med stikprgvestgrrelse

Figuren viser, at analyser af cykeltrafikken i TU er beheeftet med veesentlig stgrre usikkerheder end
analyser af den samlede trafik.

Der beregnes eksempelvis en usikkerhed pa +1,2 % i opggrelse af personture og +2,2 % i opgarelse
af personkm ved en stikprgve pa 10.000 respondenter. Dertil kommer en mulig malefejl, hvilket der
ikke er taget hgjde for i figuren. Data- og Modelcentret skanner, at den ligger i omradet fra 0,1 % til 0,5
%. Det betyder, at usikkerheden forgges i forhold til figuren. Ved medtagelse af den systematiske fejl,

12 Et 95% konfidensinterval for middelvaerdien i en normalfordelt population er et interval omkring gennemsnittet af en stikprave,
som med 95% sikkerhed indeholder populationens middelveerdi.
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vil der skansmaessigt ske en 33 % forggelse af usikkerheden i opgarelsen af personture fra +1,2 % til
+1,6 %.

Ved en tilsvarende beregning pa opgarelse af cykelkm fas en usikkerhed pa +4,0 % ved medtagelse
af en systematisk fejl pa 0,5 %. Den systematiske fejl bidrager her kun marginalt til foraget usikkerhed,
da den tilfeeldige usikkerhed er forholdsvis stor. Det skal understeges, at usikkerheden i den ordingere
TU kan veere lidt anderledes, da der er anvendt en anden stratifikation i 2005-undersggelsen.

Hvis der er en usikkerhed pa +4,0 % (95 %-konfidensinterval) pa estimat af cykelkm pa landsniveau,
og det eksempelvis gnskes underopdelt i tre segmenter — som korresponderer med stratifikationen —
sa stiger usikkerheden alt-andet-lige til omkring +7 % pr. segment.

Hvis usikkerheden er f.eks. +4,0 % ved 10.000 respondenter, og der gennemfgres 5.000 ekstra inter-
view, sa reduceres usikkerheden til omkring +3,3 %. Det svarer til en reduktion p& omkring 20 %.

4.1.2 Usikkerhed pa TU pad kommunalt niveau

Antal TU-interview i 2014 opdelt pa kommuner fremgar af figur 4.2 Antallet af interview afhaenger
grundleeggende af befolkningens stgrrelse i kommunen. Det varierede saledes i 2014 fra 3 interview
pa Leesg til 849 interview i Kgbenhavns kommune. | gennemsnit blev der i 2014 foretaget knap 100
interview pr. kommune.

Figur 4.3 viser skannet usikkerhed pa opggrelse af cykelkm baseret pa antal TU-interview i 2014.
Usikkerheden er udtrykt ved 95 %-konfidensinterval.

Det er vanskeligt uden konkret beregning at estimere usikkerheden indenfor en given kommune. Det

skyldes, at usikkerheden afhaenger af variation i befolkningsgruppers cykelvaner indenfor kommunen.
Beregningen i figur 4.3 er baseret pa den fgromtalte undersggelse i 2005 i Kgbenhavn og analyse af

TU-data i Kolding kommune.

Da adfeerden i brug af cykel i landets kommuner kan afvige resultatmaessigt fra Kgbenhavn og Kol-
ding, er der sk@gnsmaessigt beregnet et udfaldsrum for den forventede usikkerhed givet antal interview
i 2014. Eksempelvis skgnnes det, at cykeltrafikarbejdet for 2014 i Hjgrring kommune kan opggres med
en usikkerhed i stgrrelsesorden fra 17 % til 42 % ved et konfidensniveau pa 95 %.

Flertallet af kommuner har temmelig hgje usikkerheder, hvilket afspejler, at den begreensede stikprgve
ligger pa 100 eller feerre interview pr. kommune. | TU veegtes Samsg, Arg, Fang og Laesg som en
samlet enhed. Usikkerheden bliver derfor meget stor som vist i figur 4.3, nr resultater vises p& kom-
muneniveau. | 2014 blev der tilkagbt ekstra interviews i Favrskov og Frederiksberg kommuner, derfor er
usikkerheden ekstraordinaert lav i de to kommuner.

Det skal bemaerkes, at der i figuren ikke er indregnet nogen maleusikkerhed. Det skyldes, at det kun
har lille betydning, da den tilfeeldige fejl er meget stor.

Hvis man gnsker at beregne udviklingen i cykeltrafikarbejdet fra eksempelvis 2013 til 2014 baseret pa
TU fra de to ar, s stiger usikkerheden i forhold til figur 4.3 med godt 40 %. Det skyldes, at der er til-
feeldig usikkerhed i opggrelse af cykeltrafikarbejde for bade 2013 og 2014".

'3 Christian Overgérd Hansen (2015). Brug af paneldata til belysning af udvikling i cykeltrafik” dok.nr. 12039-004 rev. A
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Figur 4.2 Antal ordinaere TU-interview pr. kommune i 2014. Kilde: Transportvaneundersggelsen
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Figur 4.3 Skegnnet starrelse af 95 % konfidensinterval pa opgerelse af cykelkm baseret pa TU for 2014
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4.1.2.1 Gennemsnit over ar

Som naevnt tidligere anbefaler Data- og Modelcentret kommuner at benytte TU over flere ar for at
opna et mere palideligt estimat. | den normale anvendelse af TU vaegtes data op til arsniveau. Gen-
nemsnittet over flere ars data vil derfor veere et simpelt gennemsnit over de enkelte ars opvejede re-
sultater.

Den fremgangsmade kan i tilfaelde af stagrre forskelle mellem arene medfare, at ngjagtigheden kun
forgges forholdsvis lidt. | et teenkt eksempel, hvor usikkerheden f.eks. er £10 % i to ar og +20 % i det
tredje ar, er den resulterede usikkerhed +8,2 %. Hvis man i stedet for kun havde anvendt data fra de
to &r med mindst usikkerhed, s& havde den resulterende usikkerhed veeret 7,1 %. | et ekstremt tilfael-
de, hvor usikkerhederne over tre ar f.eks. er +5 %, +10 % og +20 %, er den resulterende usikkerhed
+7,6 %. Her ville det bedre kunne betale sig kun at anvende data fra det bedste ar eller en vaegtning af
gennemsnit

Figur 4.4 viser spaendet i antallet af arlige interview pr. kommune over perioden fra 2006 til 2014. Ek-
sempelvis har der vaere godt 100 interview i et ar i Hjgrring kommune, som det mindste i perioden
2006-14. Det stgrste antal arlige interview har veeret knap 300. Det mindste antal forekom i 2006 og
det stgrste antal i 2010. Figuren viser generelt et stort speend mellem ar med feerrest og flest interview
for perioden 2006-14. Det skyldes primaert oversamplingen til brug for Landstrafikmodellen i 2009-11.

Siden 2012 er der indsamlet faerre interview, som til gengeeld er bedre stratificeret. Det betyder, at
forskellen i figuren ikke ngdvendigvis udtrykker forskel i beregningsusikkerhed mellem ar. Det vil dog
veere saledes, at kigger man over perioden 2006-14, varierer usikkerneden vaesentlig mellem ar. Na@g-
letal for 2009-11 vil saledes veere behaeftet med noget st@rre ngjagtighed end andre ar i perioden. Ved
at midle nggletal for disse ar sammen med senere ar kan man risikere at forringe ngjagtigheden i for-
hold til kun at anvende data fra perioden 2009-11.

Hvis der er stor forskel i antal interview mellem ar, giver det et mere ngjagtigt estimat at gruppere alle
interview sammen og derefter opregne. Det skyldes, at variationen i eksempelvis brug af cykel inden-
for et givet stratum, maned og dagtype er forholdsvis lille mellem ar. Da interviewene ikke er tilfseldigt
fordelt over ar, repreesenterer estimatet imidlertid ikke et gennemsnit over ar.

Brug af data over ar kreever derfor grundige overvejelser i forhold til anvendelse, fremgangsmade og
opnaet forbedring i ngjagtighed.
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Figur 4.4 Speend i antal interview pr. ar i perioden 2006-14. Kilde: Transportvaneundersggelsen
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4.1.2.2 Ekstra TU-interview
Der er flere kommuner som i arenes Igb har kgbt ekstra TU-interview til kommunen for at forbedre

ngjagtigheden i opggrelse af eksempelvis cykeltrafikarbejdet. Gevinsten afhaenger dog meget af det
eksisterende antal interview i den ordinaere TU.

Figur 4.5 illustrerer, hvorledes konfidensintervallet reduceres ved 500 ekstra interview. Det ses, at der
opnas meget store forbedringer, hvis antallet af interview i den ordinsere TU er mindre end et par
hundrede. Derimod opnas kun begraenset forbedring, hvis der i forvejen er mange interview i kommu-
ne.

De lysebla streger i figuren illustrerer ngjagtighed ved at sammenlaegge data over 3 ar. Der forudsaet-
tes i det ene tilfeelde ens antal interview pr. ar. | det andet tilfelde (m@rkebla graf) forudseettes et ar
med meget fa interview og et andet med mange interview, sa det gennemsnitlige antal interview pr. ar
svarer til afbildningen pa x-aksen. Hvis der i gennemsnit over de 3 ar er mindre end 300-400 interview
pr. ar svarende til samlet 900-1200 interview, sa antyder figuren, at det formodentlig er mere ngjagtigt
at gennemfare 500 ekstra interview til en total pa 800-900 interview. Beregningen er kun illustrativ, da
det afhaenger meget af de konkrete forhold og spaend i usikkerhed mellem ar.
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Figur 4.5 Beregningseksempel af usikkerhed ved 500 ekstra interview

Hvis der gennemferes 100 interview i gennemsnit over 3 ar, sa antyder en beregning, at tilkgb af 100
ekstra interview i et enkelt ar giver samme ngjagtighed. En oversampling af interview har yderligere
den fordel, at det beskriver adfeerd i samme ar, mens flere ars data belyser et gennemsnit over flere
ar.
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4.2 Brug af panelundersggelser til belysning af udvikling i cykeltrafikken

En panelundersggelse bestar grundlaeggende i at udveelge en fast panel af respondenter, som inter-
viewes hvert &r. Et panel har den store fordel, at det kan reducere usikkerheden i forhold til et tilfeeldigt
udvalg af respondenter (TU’s stikprave er tilfzeldigt udvalgt hvert ar).

| denne delanalyse er der set nsermere pa mulighederne for at anvende et fast panel af respondenter
til belysning af deres aendrede brug af cykel og deraf udlede udviklingen i cykeltrafikken for hele eller
dele af befolkningen.

4.2.1 Dataindsamlingsmetoder

Man kan i princippet veelge et fast panel over en laeengere arraekke eller et skiftende panel. Dog séle-
des, at respondenter altid interviewes i mindst to pa hinanden fglgende ar. Uanset om der veelges en
lzsning med et fast panel, sa skal der vaere en vis lgbende udskiftning af panellet. Det skyldes, at
personer i panelet over tid aendrer status og dermed ikke leengere repraesenterer en tilfeeldig stikprave
blandt befolkningen.

Eksempelvis bliver de for hvert ar aeldre, hvilket betyder, at der med tiden opstar en systematisk fejl i
estimation af udvikling i cykeltrafik. Det er derfor ngdvendigt at planleegge en Igbende udskiftning af
panellet. Det betyder primeert en ekstra omkostning, da interview skal foreligge for to successive ar for
at kunne anvendes i beregning af trafikudviklingen.

Derimod bgr der anvendes samme stratifikation over ar. Det er primeert af hensyn til sammenlignelig-
hed, da en sendring i stratifikationen medfarer et brud i data. Der kan umiddelbart peges pa fire mulige
metoder til indsamling af paneldata: geninterview af personer i TU, anvendelse af internetpanel hos et
analysefirma, fast TU-panel og borgerpanel. Omkostninger, fordele og ulemper ved metoderne er
beskrevet naermere nedenfor.

4.2.1.1 Geninterview af personeri TU

Et panel kan etableres ved geninterview af personer fra den ordinaere TU et ar senere. Data- og Mo-
delcentret oplyser, at det vil koste ca. 150 kr. pr. interview inkl. stikprgveudtagning og efterbehandling.
Det svarer til en arlig omkostning pa 150.000 kr. ved 1.000 interview.

Fremgangsmaden tillader en meget preecis udveelgelse af respondenter til geninterview. Der er dog
begraensninger i forhold til en optimal stratificering, da man er bundet til respondenter i den ordingere
TU. Endvidere er man bundet til spargsmal og andre standarder, som benyttes i den ordinzere TU.
Det vil veere forskellige paneller fra ar til ar, da TU er en tilfeeldig stratificeret stikprgve. Selvom det
statistisk set er helt legalt, s kan det i praksis risikere at medfare uheldige fluktuationer i trafikudvik-
lingen, ndr hele panelet udskiftes hvert ar. Det skyldes, at korrelationen mellem de beregnede arlige
udviklinger forsvinder, hvis panellet udskiftes hvert ar.

4.2.1.2 Internetpanel hos analysefirma

Der kan benyttes et allerede eksisterende internetpanel, som et analysefirma anvender. Det vil over-
slagsmeessigt koste omkring 60 kr. pr. interview inkl. stikprgveudtagning og efterbehandling. Det sva-
rer til en arlig omkostning pa 60.000 kr. ved 1.000 interview.

Det er en billig fremgangsmade. Ulempen er dog en manglende kontrol over stikprgven af responden-
ter. Man vil i et vist omfang veere underlagt analysefirmaets udvalg af internetpanel. Det betyder bl.a.,
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at det kan blive vanskeligt at stratificere i forhold til cykeltrafik. Det kan saledes blive ngdvendigt at
indsamle flere interview for at opna den gnskede ngjagtighed.

Det kan formodentlig ogsa blive vanskeligt at fastholde nogenlunde samme panel over en arraekke.
Det kan eventuelt medfagre nogen fluktuation som i den farste metode.

4.2.1.3 Fast TU-panel

Data- og Modelcentret kan oprette et fast internetpanel. Det vil rade bod pa ovenstadende ulemper, idet
internetpanelet kan benyttes over en leengere arraekke og udveelges med henblik pa den konkrete
anvendelse.

Hvis spgrgeskemaer og standarder fra den ordineere TU kan genbruges, vil de direkte omkostninger
forbundet med indsamling og efterbehandling formodentlig veere af samme stgrrelse som ved genin-
terview. Dertil kommer ekstra omkostninger til udveelgelse og vedligeholdelse af panellet, som undgas
ved geninterview.

4.2.1.4 Borgerpanel

Et borgerpanel som f.eks. anvendt af Odense kommune (jf. afsnit 2.3.2) kan ogsa danne udgangs-
punkt for beregning af udvikling i cykeltrafik - i hvert fald pa kommunalt niveau. Det vil dog for det far-
ste kraeve, at det indeholder konkrete og kvantitative spargsmal til folks ture. For det andet vil det krae-
ve, at det er muligt at fa de samme respondenter til at svare pa de samme spgrgsmal i mindst to ar i
straek.

Hvis det kan gennemfgres, som en del af den normale undersgagelse, sa vil den ekstra omkostning
veere forholdsvis lille. Det vil primaert veere initiale omkostninger forbundet med udvikling og kodning af
spgrgsmal inklusiv turdagbog. Borgerpanellet har dog nogen af de samme svagheder som et internet-
panel hos et analysefirma, da det er udvalgt af andre hensyn.

4.2.2 Fordele og svagheder ved panelundersggelser

Det er ved en panelundersggelse muligt at belyse strukturelle sammenheenge eksempelvis at koble
transportadfeerd, geografi og baggrundsvariable om respondenterne. Det er en stor fordel i forhold til
at anvende teellinger til beregning af udviklingen af cykeltrafik, idet man ikke kan koble teellingen til
personer, som cykler.

Da formalet med den enkelte tur typisk vil blive registreret i panelundersggelsen, giver det eksempel-
vis mulighed for at belyse eendringer i pendling med cykel. Da teellinger ikke indeholder nogen infor-
mation om formalet med turen, vil det ved brug af teellinger alene ikke vaere muligt at belyse cykeltra-
fikudviklingen opdelt pa formal.

Da der samtidig med registrering af cykelture ogsa indsamles oplysninger om ture med andre trans-
portmidler, vil det ogsa veere muligt at gennemfere tilsvarende analyser i forhold til biltrafikudviklingen.
Hvis stikpreven udveelges og stratificeres med henblik pa cykeltrafik, vil det dog medfere forgget usik-
kerhed for andre transportmidler.

Af begraensninger i anvendelse af panelundersggelse kan naevnes:

e Atder kan veere en systematisk skaevhed i stikprgven, da det formodes at veere lettere at fa etniske
danskere med i panel end personer med ikke-dansk baggrund.
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o At cykeltrafikudviklingen typisk kun kan belyses for et samlet &r med mindre der gennemfares flere
interviewrunder henover aret.

e At der kan veere stort bortfald af respondenter pa grund af flytning, sygdom osv., hvilket kan van-
skeligggre beregning af trafikudvikling.

Den stgrste praktiske udfordring i estimation af cykeltrafikudviklingen pa basis af et panel bliver for-
modentlig bortfald pa grund af folk, som flytter eller ikke leengere gnsker eller kan deltage i undersga-
gelsen. Hvis der er bortfald af en person, reduceres stikpraven, idet resultatet fra det foregaende ar
ikke kan anvendes. Det medfarer en forgget usikkerhed, da stikpraven bliver mindre. Det vil sjeeldent
veere noget stgrre problem med mindre, at der er tale om meget store eller systematiske bortfald. Hvis
bortfaldet er s& stort, at der eksempelvis ikke er nogen respondenter eller kun fa respondenter tilbage i
et givet stratum, sa kan det vaere ngdvendigt enten at sammenlaegge strata i den konkrete beregning
eller anvende reference til et andet og lignede stratum.

4.2.2.1 Landsdeekkende undersggelse

Der skal i planlaegning af en panelundersggelse foretages et antal afgreensninger. Det er f.eks. valg
med hensyn til:

¢ Interview hyppighed

e Tidsdimension

o Dagtype

Man kan veelge at gennemfgare interview flere gange henover aret for at kunne belyse ssesonvariatio-
ner eller interviewe en gang om aret. Hvis der kun interviewes en gang om aret, bgr det veere pa no-
genlunde samme tidspunkt hvert ar. Det skyldes, at transportadfeerd og isaer brug af cykel varierer
henover aret. Hvis respondenten i det ene ar interviewes i februar og det naeste i maj, vil det uanset,
om der saesonkorrigeres, give en forskel, som intet har med trafikudviklingen at ggre.

Laegges alle interview pa samme tidspunkt af aret f.eks. en halvdel i maj maned og en anden halvdel i
august maned giver det en starre ngjagtighed men udtrykker ikke ngdvendigvis den arlige udvikling i
cykeltrafik. Det kan eventuelt suppleres med GPS-malinger, saledes at respondentens adfserd kan
falges over leengere tid. Det vil formodentlig kunne forbedre ngjagtigheden vaesentlig og bedre belyse
saesonvariationen.

Det skal besluttes, om det er trafikudviklingen pa& en hverdag eller en gennemsnitlig ugedag, som skal
belyses. Hvis det er en gennemsnitlig ugedag, skal respondenten beskrive turene pa en tilfeeldig valgt
ugedag. | det andet tilfselde veelges en tilfeeldig hverdag.

Der skal gennemfgres en optimal stratificering i forhold til at belyse cykeltrafikudviklingen. Det er me-
get vigtigt, da der kan opnas meget store forbedringer i ngjagtighed i estimation af cykeltrafikudviklin-
gen. Strata skal veere mest muligt homogene med hensyn til brug af cykel og udvikling i cykeltrafik.
Det betyder eksempelvis, at det formodentlig vil veere hensigtsmaessigt at skelne mellem forskellige
urbaniseringsgrader og befolkningsgrupper. Stratifikationen kan gennemfgres ved at analysere ek-
sempelvis et udtraek af TU-data over to successive ar. Da den nuvaerende TU ikke indeholder flere
interview med samme person, er det i dag kun tilneermelsesvis muligt ved gruppering af personer i
nogenlunde homogene grupper. Det vil derfor i en vaere en stor fordel, hvis der som grundlag for stra-
tifikationen gennemfgres en pilot panelundersggelse.
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Der skal pa basis af gnsket ngjagtighed og mulige ressourcer besluttes en passende starrelse af pa-
nellet. Stikprgven skal dernaest allokeres optimalt til strata for at opna den stgrste ngjagtighed ved den
givne stikprgvestgrrelse. Respondenterne skal endelig treekkes tilfeeldigt indenfor hvert stratum. Om-
kostningerne til indsamling af data vil ved en stikprave pa eksempelvis omkring 1.000 interview formo-
dentlig ligge i stgrrelsesorden fra 100.000 til 300.000 kr. arligt afhaengig af og den valgte metode.

Overslagsberegningerne indikerer, at det er sandsynligt at opna en usikkerhed ved 1.000 interview pa
knap +2 %. Hvis man i stedet for veelger en stikpravestarrelse pa 4.000 interview, sa vil usikkerheden
sandsynligvis ligge pa knap =1 %. Det kreever dog naermere analyser og beregning for at kunne vurde-
re usikkerhed og stikprgvestgrrelse mere preecist.

Det vil sdledes med en stikprave pa f.eks. 1.000 brugbare interview formentlig veere muligt at belyse
cykeltrafikudviklingen for landet som helhed med rimelig ngjagtighed. Det vil alt-andet-lig veere sadan,
at usikkerheden ved segmentering af udviklingen vil stige med kvadratroden af antallet af segmenter.
Hvis landsgennemsnittet kan bestemmes med en usikkerhed pa eksempelvis +2%, sa vil der alt-
andet-lige ved en opdeling i tre segmenter (f.eks. Storkgbenhavn, gvrige byer og land) veere en usik-
kerhed pr. segment pa +3,5%.

Der vil som tidligere naevnt veere et bortfald, ligesom der ved et fast panel skal planlsegges en lgbende
udskiftning af panelet. Det betyder i praksis, at der er behov for et stagrre panel for eksempelvis at op-
na 1.000 brugbare interview hvert ar. Behovet for ekstra interview kan muligvis vaere helt op til 30-40
%. Det kan undersgges mere praecist i en pilottest.

4.2.2.2 Kommunal undersggelse

Panelundersggelser kan ogsa teenkes gennemfgrt pA kommunalt plan enten i en kommune eller pa
tveers af et udvalg af kommuner. | det tilfselde kan det mest realistisk gennemfgres enten som en del
af borgerpanelundersggelser eller som geninterview af TU.

En anvendelse af borgerpanel til belysning af udviklingen i cykeltrafik vil som beskrevet ovenfor krae-
ve, at respondenter deltager i flere ar i treek. Det behaver ikke at veere alle respondenter i borgerpane-
let som geninterviewes. Det kan eksempelvis veere tilstreekkeligt at geninterviewe 500 respondenter
for at opna et rimeligt skan over udviklingen i cykeltrafikken. Det vil ogsa kraeve en omlaegning til mere
kvantitative spgrgsmal i form af eksempelvis en turdagbog. Til gengzeld vil ekstraomkostningerne til
dataindsamling vaere sma, da en allerede eksisterende metode og platform benyttes.

Kommuner tilkgber i enkelte tilfaelde ekstra interview. | stedet for at tilkgbe ekstra tilfaeldige interview
kunne kommunen tilkgbe geninterview af respondenter fra det foregaende ar. | dag foretages i de
starre kommuner typisk godt 100 ordinaere TU-interview pr. ar. Det er formodentlig et absolut mini-
mum for at kunne opna et skan pa udvikling i cykeltrafikken. Geninterview er saledes kun en reel mu-
lighed i de stgrre kommuner eller en undersggelse pa tveers af flere kommuner. Hvis der forudszaettes
geninterview af 500 respondenter, vil det oversalgsmaessigt kost 75.000 kr. arligt til dataindsamling.

4.3 Forbedringer af Vejdirektoratets cykeltrafikindeks

Vejdirektoratets cykeltrafikindeks har gennem mange ar vaeret anvendt som et centralt nggletal for
udviklingen i cykeltrafikken pa landsplan. Vejdirektoratet har dog veeret klar over, at det hidtidige in-
deks har veeret behaeftet med en relativt stor statistisk usikkerhed, hvilket primeert haenger sammen
det begreensede antal taellestationer, som indgar i beregning af indekset.
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Derfor er der gennemfgrt en analyse, som har set pa mulighederne for pa kort og pa leengere sigt at
forbedre cykeltrafikindekset (Arbejdsnotater 3 og 4).

4.3.1 Forbedringer pa kort sigt

Analysen anviste, hvorledes Vejdirektoratet kunne supplere grundlaget for det nuvaerende cykeltrafik-
indeks med flere af de permanente cykelteellinger, som er registeret i MASTRA, men som i dag ikke
indgar i cykeltrafikindekset.

Vejdirektoratet har ivaerksat disse forbedringer, og nedenfor er kort beskrevet forbedringstiltagene og
de opnaede resultater.

4.3.1.1 Metode
Der anvendes i det nye Cykeltrafikindeks samme fremgangsmade for beregning af cykeltrafikindekset
som anvendes i Vejdirektoratets Trafikindeks for biltrafik og 60-punktsteellinger.

Det forudseettes, at vej- og stinettet er inddelt i strata, og der indenfor hvert stratum er gennemfgrt
teellinger af cykler og knallerter. | Vejdirektoratets Trafikindeks veegtes taellingen med den tilhgrende
streekningslaengde. Det er ikke muligt, da der aktuelt ikke findes nogen straekningsopdeling af cykel-
stinettet. Det forudseettes derfor, at straekningerne i vej- og stinettet tilnaermelsesvis er lige lange. Det
betyder, at teellingen er synonym med trafikarbejdet pa streekningen.

4.3.1.2 Datagrundlag

Cykeltrafikindekset skal kunne beregne trafikudviklingen pa manedsbasis. Indekset kreever derfor, at
der teelles cykler og knallerter Igbende henover aret. Der er udtrukket en liste med lokaliteter fra MA-
STRA, hvor cykler og knallerter er talt mindst 100 dage i 2014. Bruttolisten omfatter 94 teellesteder.

Neerveerende forbedring af Cykeltrafikindekset tager udgangspunkt i disse teellesteder. Der er gen-
nemfgrt en manuel inspektion af variation af manedsdagntrafik (MDT) henover 2014. Det har givet
anledning til frasortering af 19 teellesteder, hvor der med stor sandsynlighed er mere grundleeggende
fejl i teelling udover simple bortfald af enkelte maneder.

4.3.1.3 Stratifikation af cykelstinettet
Stratifikationen af cykelstinettet er baseret p& Vejdirektoratets 60-punktstzellingerne, da trafikarbejdet
for cykler og knallerter saledes kan overfares fra 60-punktsteellingerne til Cykeltrafikindekset.

Det offentlige vejnet er i 60-punktsteellingerne inddelt i 40 strata, som er tilpasset den administrative
inddeling efter kommunalreformen i 2007. Stratifikationen er baseret pa en inddeling efter vejtype (mo-
torvej, gvrige statsveje og kommuneveje), urbanisering (udenfor byomrade, byer med 5.000 til
100.000 indbyggere, byer med over 100.000 indbyggere og Storkgbenhavn) og geografi (Region Ho-
vedstaden ekskl. Bornholm, Bornholm, gvrige @stdanmark og Vestdanmark). Byer er defineret som
sammenhaengende byomrade med mindst 5.000 indbyggere, og Storkgbenhavn er afgraenset ved
Ring 4.

4 vejdirektoratets 60-punktsteellinger: Arlige systematiske manuelle teellinger der har til formal at give et mere detaljeret billede
af trafikkens fordeling og sammenseaetning end det er muligt ud fra maskinelle teellinger
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De 94 permanente cykel- og knallertteellesteder er manuelt tilknyttet et stratum fra 60-
punktsteellingerne.

Teellestederne er fordelt meget skaevt i forhold til strata i 60-punktsteellingerne, idet nogle strata har
mange teellinger, mens andre har fa eller ingen teellinger.

Der er 12 brugbare teellesteder pa statsvejnettet. De er fordelt med 4 i byer med over 5.000 indbygge-
re og 8 udenfor byomrade. Der findes ingen teellinger i byomrade péa Sjeelland, hvorfor det ikke er mu-
ligt at skelne mellem @st- og Vestdanmark i beregning af trafikudvikling pa statsveje. Da cykel- og
trafikarbejdet pa statsveje kun udger omkring 1 % af det samlede trafikarbejde for cykler og knallerter,
er statsveje alene stratificeret efter by og land.

Teellingerne pa det kommunale vej- og stinet er fordelt med 53 brugbare teellesteder i byer med over
5.000 indbyggere og 10 teellesteder udenfor byomrade.

Teellestederne i byomréde ligger ikke tilfzeldigt spredt, idet der er mange teellinger i Kabenhavn, Al-
borg, Kolding og Arhus. Der er derfor foretaget en stratifikation af vej- og stinet i byomrader for at kun-
ne udnytte teellingerne. Da Kgbenhavn og Frederiksberg kommuner er udskilt i hver sit stratum i 60-
punktsteellinger, er anvendt samme stratifikation for Storkgbenhavn i Cykeltrafikindekset. Der findes
ingen permanente cykel- og knallerttzellinger i byer med 5-100.000 indbyggere i Hovedstadsomradet.
Der er anvendt en stratifikation i Arhus, Alborg og Odense for at udnytte de mange teellesteder i Al-
borg og Arhus. Dermed anvendes fglgende by strata:

e Kgbenhavn og Frederiksberg kommuner

o @Jvrige Storkgbenhavn (indenfor Ring 4)

e Byer med 5-100.000 indbyggere i @stdanmark
e Byer med 5-100.000 indbyggere i Vestdanmark
¢ Odense

e Arhus

e Alborg

Da der er en stor overveegt af teellinger i Kolding i stratum af byer med 5-100.000 i Vestdanmark, har
det veeret ngdvendigt at frasortere nogle af teellestederne for at opné et pseudo-tilfaeldigt udvalg af
teellesteder.

Teellestederne udenfor byomraderne er stratificeret pa basis af de geografiske omrader i 60-
punksteellingerne. Det vil sige Hovedstad, @vrige @stdanmark, Bornholm og Vestdanmark. Vestdan-
mark er dog underopdelt i Jylland og Fyn, idet der er meget fa teellinger pa Fyn.

| alt er der anvendt 61 brugbare teellinger i det nye Cykelindeks.

4.3.1.4 Usikkerhedsskan pa det reviderede cykelindeks

Arbejdsnotat 3 "Beskrivelse af kortsigtet forbedring af Vejdirektoratets cykeltrafikindeks” beskriver
metode til beregning af usikkerheden pa det nye Cykeltrafikindeks.

Der beregnes et 95 %-konfidensinterval pa 3,9 %. Det vil sige, at den sande udvikling med 95 %

sandsynlighed ligger indenfor +3,9 % af den estimerede udvikling. Det er meget stor usikkerhed sam-
menlignet med Vejdirektoratets Trafikindeks for biltrafik, som har en usikkerhed pa omkring 0,5 %.
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Hvis antallet af teellesteder fordobles fra 61 til 122 steder, og de nye teellesteder allokeres optimalt i
forhold til strata, kan usikkerheden reduceres til +2,1 % ved et konfidensniveau pa 95 %. Den store
reduktion viser, at de nuveerende teellinger ikke er og ikke kan allokeres optimalt i forhold til stratifikati-
onen.

Forgges antallet af teellesteder yderligere til 200, reduceres usikkerheden til £1,6 %. Det er formodent-
lig en overvurdering af usikkerheden, da et stgrre antal teellesteder kan udnyttes til en mere optimal
stratifikation. Der er eksempelvis tydeligt behov for en opdeling af veje og stier i byomrader med man-
ge cykler og mindre boligveje med fa cykler. @nskes usikkerheden reduceret til +1,0 %, vil det for-
mentlig forudseette, at antallet af teellesteder gges til ca. 300 brugbare stationer.

Det har ikke vaeret muligt at beregne usikkerhed pa det hidtidige cykeltrafikindeks, men det er givet, at
denne har veeret stgrre end den usikkerhed, som nu er beregnet for det reviderede cykeltrafikindeks.
Udvidelsen af antallet af teellestationer samt den foretagne stratifikation har bidraget til at mindske
usikkerheden pa det reviderede cykelindeks.

Vejdirektoratet har valgt at implementere aendringerne i cykelindekset (revideret indeks baseret pa 61
teellestationer) med virkning fra 1. januar 2015.

Pa trods af de foretagne aendringer i indeksberegningen er der fortsat relativ stor usikkerhed pa be-
regningen af udvikling i cykeltrafik, og derfor har analysen ogsa set pa hvilke forbedringer, der kan
gennemfares pa sigt for at forbedre ngjagtigheden i beregningen af cykeltrafikken.

4.3.2 Forbedringer pa leengere sigt
Det kunne pa sigt veere malet at etablere et cykeltrafikindeks, som kan:

e Estimere udviklingen pr. maned med sammenlignelig ngjagtighed i forhold til indekset for biltrafik
¢ Belyse cykeltrafikudviklingen opdelt pa urbanisering (f.eks. land og by), geografi (f.eks. Regioner)
samt vej- og stityper (f.eks. pendlercykelstier, cykelstier i eget trace og andre, supercykelstier)

o Differentiere udviklingen mellem cykler og knallerter, hvis det er teknologisk og praktisk muligt

Det kraever bl.a. etablering af et bedre datagrundlag, herunder flere permanente cykeltrafikteellinger.
Nedenfor er beskrevet de aktiviteter, som er forbundet med udvikling af et sddant cykeltrafikindeks.

4.3.2.1 Aktiviteter

Etablering af et trafikindeks for cykler og knallerter kreever gennemfgrelse af fglgende aktiviteter:
1. Preecisering af behov og gnsker

Analyse af teelleudstyrs anvendelighed og ngjagtighed

Etablering af database med vej- og stinet

Indsamling af eksisterende teellinger

Beregning af trafikarbejde

Stratifikation og forelgbige usikkerhedsberegninger

Allokering af nye teellesteder og usikkerhedsberegning

Udveelgelse af eksisterende og nye teellesteder
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12. Drift og opdateringer
| det fglgende er aktiviteterne beskrevet lidt neermere.

1. Preecisering af behov og gnsker

Der skal opstilles en malsaetning med hensyn til ngjagtighed i forhold til et muligt og forventet teelle-
grundlag. Det omfatter ogsa en diskussion af segmenteringer i forhold til eksempelvis urbanisering,
geografi og stityper. Der skal saledes foretages en klassifikation af cykelstityper f.eks. supercykelstier.
Det skal herunder beskrives, hvorledes beregning af indekset handteres i en sussesiv udbygning af
indekset med flere teellinger.

Der udarbejdes afslutningsvis et dokument, som danner grundlag for den videre udvikling af indekset.

2. Analyse af teelleudstyrs anvendelighed og ngjagtighed

Teellinger er grundlaget for beregning af trafikudviklingen. Det er derfor afggrende, at teellinger har stor
ngjagtighed og palidelighed. Vejdirektoratet har over ar gennemfgrt undersggelser af maleudstyr til
registrering af biltrafik, saledes at man har et relativt godt billede af teellengjagtigheden under forskelli-
ge forhold. Det er ikke tilsvarende tilfeeldet for udstyr til teelling af cykler og knallerter. Da en stor del af
cykeltrafikken foregar i byomrade, er det i seerlig grad vigtigt, at maleudstyret er i stand til at teelle cy-
keltrafikken i byer med en acceptabel ngjagtighed.

Det bgr derfor gennemfgres marktest af forskelligt maleudstyr for cykler/knallerter i forskellige miljger.
Det skal farst og fremmest danne grundlag for valg af det rigtige udstyr p& de enkelte tzellesteder.
Derudover er formalet at bestemme tzellengjagtigheden som en del af den samlede beregningsusik-
kerhed.

3. Etablering af database med vej- og stinet

Vej- og stinettet, som benyttes af cyklisterne, er grundlaget for:
o Stratifikation

e Usikkerhedsberegning

e Fordeling af trafikarbejde mellem strata

e For udveelgelse af teellesteder

Vej- og stinettet, som benyttes af cyklisterne, er grundlaget forstratifikation, usikkerhedsberegning,
fordeling af trafikarbejde mellem strata og udveelgelse af teellesteder.

Trafikindekset for biltrafik er baseret pa det offentlige vejnet, og der benyttes en kombination af Vej-
manDK™ og den kommunale opggrelse af vejnettet beskrevet i notat om leengde af offentlige vej. Der
findes ikke nogen samlet beskrivelse eller database med stier og veje, som kan benyttes af cykler og
knallerter. Der er i forbindelse med udvikling af Landstrafikmodellen udarbejdet et forelgbigt GIS-
baseret stinet. Det foreslas at anvende det som grundlag for beskrivelse af vej- og stinettet for cykler
og knallerter. Det er ikke kvalitetssikret med hensyn til topologisk sammenhaeng. Det er dog uden
stagrre betydning i forhold til Cykeltrafikindekset.

Stinettet er defineret sdledes, at det kan benyttes af cykler. Det betyder, at stier, som kun ma benyttes
af fodgaengere ikke indgar i cykelstinettet. De veje, som kan benyttes af cyklister, skal medtages. Det

15 VejmanDK: Vejsektorens Informationssystem
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betyder, at der skal foretages en frasortering af veje, som ikke kan benyttes af cykler og knallerter
f.eks. motorveje og motortrafikveje.

Der skal tilknyttes oplysning om sti og vej ligger i byomrade, hvilket kan gares ved hjeelp af GIS. Der
skal desuden tilknyttes en oplysning om vej- og stitype, som gnskes anvendt i stratifikationen.

4. Indsamling af eksisterende tzellinger pa statsvejnettet og det kommunale vejnet

De eksisterende teellinger udggr sammen med vej- og stinetdatabasen grundlaget for usikkerhedsbe-
regningen. Det er ogsa grundlaget for udveelgelse af nye teellesteder. Der skal derfor udvikles GIS-
kort, som giver en oversigt over teellingernes lokalitet. Og teellingerne skal knyttes til straekninger i vej-
og stinetdatabasen. Der skal desuden tilknyttes et stratum, nar det foreligger.

Det bgr omfatte alle tilgaengelige permanente og periodiske cykeltrafikteellinger, som kan opgraderes
til permanenter stationer.

5. Beregning af trafikarbejde

Cykel- og knallerttrafikarbejdet i Danmark baseres i dag pa Transportvaneundersggelsen (TU). Den
har som tidligere beskrevet visse svagheder. Det er i forhold til Cykeltrafikindekset iseer et problem, at
trafikarbejdet ikke kan fordeles pa forskellige typer af stier og veje, som udgar grundlaget for stratifika-
tionen.

Da der aktuelt ikke findes bedre datakilder til at opgare trafikarbejdet med cykel og knallert, ma det
samlede trafikarbejde fortsat baseres pa TU. Det foreslas, at trafikarbejdet fordeles pa strata ved
hjeelp af en kombination af TU og databasen med vej- og stinettet. Det kan eksempelvis vaere falgen-
de fremgangsmade:

o Trafikarbejdet nedbrydes ved hjeelp af TU til geografiske omrader, som anvendes i stratifikationen
af Cykeltrafikindekset. Det er f.eks. regioner.

e Der tilknyttes skannet ADT for hver straekning i vej- og stinettet, som for hvert geografisk omréde
afstemmes med trafikarbejdet.

e Der beregnes trafikarbejde for hvert stratum.

o Der fortages en skansmaessig fordeling af trafikarbejde mellem cykler og knallerter pr. stratum og
det sikres, at det sammenlagt giver det samlede trafikarbejde for cykler og knallerter i Danmark.

Der vil veere en iterativ proces mellem stratifikation og beregning af trafikarbejde.

6. Stratifikationen og forelgbige usikkerhedsberegninger

Stratifikationen tager udgangspunkt i den indledende drgftelse af behov og det eksisterende teelle-
grundlag. Derudover udfgres usikkerhedsberegninger for at optimere stratifikationen og minimere

usikkerheden. Det er et iterativt arbejde i forhold til trafikarbejdets fordeling pa strata og teellingers

tilknytning til strata.

7. Allokering af nye teellesteder og usikkerhedsberegning
Teellesteder allokeres optimalt til strata for at minimere usikkerheden, og der foretages en usikker-
hedsberegning pa basis af det valgte antal permanente teellinger.

8. Udveelgelse af eksisterende og nye teellesteder
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Teorien forudsaetter, at teellestederne er tilfaeldigt udvalgt indenfor et stratum. Det er i praksis sjeeldent
muligt, da man gnsker at anvende eksisterende teellinger. Det kan derfor blive ngdvendigt at se bort
fra eksisterende permanente teellestede for at opna en tilstraekkelig god pseudo-tilfeeldig udveelgelse
af teellesteder. Nye teellesteder udveelges tilfaeldigt indenfor stratum.

9. Prioritering af nye teellesteder

Udbygningen af antallet af cykeltrafiktaellinger vil i praksis forega over en leengere tidsperiode. Det er
vigtigt, at teellinger, som bidrager mest til forbedring af ngjagtighed af indekset, etableres farst. Der
udarbejdes derfor en prioriteret liste med teellesteder.

10. Kvalitetssikring og frasorteringsrutiner

Teellinger som benyttes i indeksberegning skal veere kvalitetssikret. Vejdirektoratet har en automatisk
rutine til kvalitetssikring af teellinger af biler. Taellingerne undersgges i en ekstra rutine, for de anven-
des i Trafikindekset. Det skyldes, at der kan vaere helt szerlige forhold, som forarsager meget store
aendringer i forhold til den talte trafik aret far. | Trafikindekset anvendes eksempelvis en korrektion for
abning af nye veje. Da der ikke ma dobbeltregnes for vejabninger, skal teellinger, som er vaesentlig
pavirket af den nye vej frasorteres.

Der findes ikke nogen automatisk rutine til kvalitetssikring af cykel- og knallerttrafikteellinger. Det bgr
udvikles, da det generelt er til gavn for kvaliteten af cykel- og knallertteellinger. Indeksberegningen skal
suppleres med simple frasorteringsrutiner, sa der undgas store tilfaeldige udsving baseret pa fa cykler.

11. Udvikling af beregningsprogram
Der udarbejdes et notat, som beskriver grundlaget for implementeringen af indeksberegningen. Det
skal ogs& omfatte en handtering af situationer, hvor der er store udfald af teellinger.

Det forventes, at der anvendes samme platform for beregning af cykeltrafikindekset som for beregning
af Trafikindekset for biltrafik. Det vil sige, at det forventes som en del af indeksmodulet i Mastra.

12. Drift og opdateringer

Da vej- og stinet og trafikarbejde sendres fra ar til ar, er det nadvendigt arligt at opdatere grundlaget
for beregningen. Det vil normalt vaere en forholdsvis simpel opdatering af eksempelvis trafikarbejdet
fordelt pa strata.

4.4 Potentielle forbedringer af cykelstatistikken i Kolding Kommune — case
study

| forbindelse med mgderne hos kommunerne, er der bl.a. blevet efterlyst mere viden om den statisti-
ske usikkerhed knyttet til brug af TU og cykelteellinger — eller med andre ord "hvor mange personer
skal der egentlig sparges, eller hvor meget skal man teelle for at opna et rimeligt palideligt bud pa cy-
keltrafikkens udvikling eller omfang i kommunen?”. Som naevnt indledningsvist i denne rapport er det
vigtigt at veere klar over begraensninger og usikkerhed ved de indsamlede data, nar data skal anven-
des til planlaegningsformal eller som opfalgning pa malsaetninger.

Det er valgt at benytte Kolding Kommune som case study, idet kommunen arbejder meget aktivt med
at forbedre cykeltrafikstatistikken og foretager i forvejen relativt mange teellinger. Kolding Kommune
benytter udover cykeltrafikteellinger iseer spgrgeskemaundersggelser, herunder transportvaneunder-
sggelsen (TU), til at belyse cykeltrafikken og dens udvikling i kommunen.
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Der er gennemfgrt en delanalyse, som har taget udgangspunkt i de to primaere kilder - TU og cykel-
teellinger.

Analysen beskriver, hvorledes de to kilder anvendes i dag, og hvilken statistisk usikkerhed, der er
forbundet med det. Det belyses, hvorledes Kolding Kommune kan udnytte TU og cykeltrafikteellinger til
udvikling af en form for indeks eller nggletal for den arlige udvikling i cykeltrafikken, herunder hvilke
behov, der kan veere for supplerende teellinger og data mv. Det er udarbejdet som en foranalyse med
forslag, som kan udmgntes i en eventuel neeste fase.

4.4.1 TU-datafor Kolding Kommune

Figur 4.6 viser antal TU-interview gennemfgrt med personer bosiddende i Kolding kommune over
perioden 2007-15. Der er kun medtaget interview gennemfgrt far den 30. april 2015. Der er i gennem-
snit foretaget 236 interview pr. ar i perioden 2007-14. Det store antal interview gennemfgrt i 2009-11
skyldes en ekstraordinger indsamling af data til Landstrafikmodellen. Der er siden 2012 gennemfart ca.
150 interview pr. ar af personer bosiddende i kommunen.
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Figur 4.6 Antal TU interview gennemfgrt med personer bosiddende i Kolding Kommune 2007 — 2015 (2015
frem til 30. april)

Antallet af oplyste cykelture foretaget af personer (10-84 ar) bosiddende i Kolding Kommune har varie-
ret mellem 141 og 54 om &ret i perioden 2007 — 2014. Siden 2012 har der kun veeret omkring 50-60
observerede cykelture pr. ar. De observerede ture er ved hjeelp af vaegtene i TU opregnet til

cykelkm pr. ar.

Figur 4.7 viser cykelkm pr. dag pr ar for alle cykelture, som er udfgrt af personer bosiddende i Kolding
Kommune. De store fluktuationer i opgarelserne haenger utvivisomt sammen med de f& observationer.
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Figur 4.7 Cykelkm pr. dag indenfor Kolding Kommune

Figur 4.8 viser en beregning af cykeltrafikarbejdet baseret p& gennemsnit over ar. Cykeltrafikarbejdet
er beregnet pr. &r og midlet over 3-arige perioder fra 2007 til 2014. Det svarer til den normale frem-
gangsmade i brug af TU-data. Figuren indeholder ogs& en gennemsnitlig turleengde beregnet over 3
ars data.
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Figur 4.8 Cykelkm og gns. turleengde foretaget af personer bosiddende i Kolding Kommune midlet
over ar

Et gennemsnit over flere ar reducerer usikkerneden og dermed den tilfeeldige fluktuation. Det er dog
vanskeligt at konkludere entydigt om udviklingen. Eksempelvis vil et beregnet stort trafikarbejde i 2012
og et lille trafikarbejde i 2013 pavirke et lgsbende gennemsnit over 3 ar. Set over hele perioden udfgrer
indbyggerne i Kolding Kommune et dagligt cykeltrafikarbejde pa ca. 75.000 km.

Den gennemsnitlige turleengde synes at have veeret svagt stigende over perioden fra 2007 til 2014.
Den er i gennemsnit 2,8 km over perioden 2007-14.
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| figur 4.9 er vist gns. turleengde fordelt over turformal. Det ses eksempelvis, at pendlingsture har en
gennemsnitlig lz&engde pa ca. 3 km og uddannelsesture har en gennemsnitlig la&engde pa ca. 2 km. Det
synes at veere forholdsvis stabilt over arene.

Figuren viser ogsa et af usikkerhedsmomenterne forbundet med brug af et meget spinkelt datagrund-
lag. Der er saledes observeret en lang erhvervscykeltur (40 km) i 2007, som pavirker resultatet for
hele datasaettet. Der er tilsvarende observeret to lange pendlingsture (51 km) i 2012, som bidrager til
laengere turleengder, hvor data fra 2012 indgar.
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Figur 4.9 Cykelture og turleengde fordelt efter turformal for personer bosiddende i Kolding Kommune
aggregeret over ar

4.4.1.1 Usikkerhedsberegninger

Arbejdsnotat 6 "Brug af paneldata til belysning af udvikling i cykeltrafik” beskriver en metode til bereg-
ning af usikkerhed pa en stikprgve af data f.eks. en stikprgve af personer, som beskriver deres dagli-
ge transportadfaerd. Metoden benyttes her til estimation af usikkerhed pé beregning af cykeltransport
udfart af personer med bopael i Kolding Kommune.

Stikpraven omfatter 1.891 respondenter, som er blevet interviewet i perioden 2007-14. TU anvender
en stratifikation i 2 kan og 8 aldersgrupper, hvilket medfarer 16 strata indenfor Kolding kommune. Der
veegtes over strata pd basis af befolkningen i kommunen. | beregning af gennemsnit og spredning
mellem individer indenfor et stratum benyttes veegtene, som er beregnet af Data- og Modelcentret.

Tabel 4.1 viser beregning af usikkerhed for hvert ar i perioden 2007-14. Det ses eksempelvis, at der
beregnes en 95 % konfidensinterval p& 50 % for 2007. Det angiver, at cykeltrafikarbejdet for indbygge-
re i Kolding kommune med 95 % sandsynlighed ligger indenfor £50 % af det beregnede cykeltrafikar-
bejde pa basis af TU. P& basis af TU beregnes et dagligt trafikarbejde pa 70.000 km i 2007. Det sande
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trafikarbejde for kommunens borgere vil med 95 % sandsynlighed ligge i intervallet fra 35.000 cykelkm
til 105.000 cykelkm.

Tabellen viser, at usikkerheden varierer henover perioden 2007-14. Den er saledes mindst i perioden
2009-11 og starst efter 2012. Det skyldes primeert variationen i stikprgvestarrelsen. Det er dog ogsa
nogen tilfeeldig usikkerhed i beregningen, da spredningerne mellem individer er estimeret pa basis af
stikpraverne i de enkelte ar. Der er sdledes en meget stor spredning pa cykelkm i TU-data indsamlet i
2012, hvilket formodentlig skyldes enkelte tilfeeldige lange cykelture i 2012.

Data- og Modelcentret oplyser, at der er en vis méaleusikkerhed. Den er ikke indregnet i naerveerende
beregninger. Det skyldes, at den tilfeeldige stikpreveusikkerhed er meget starre end maleusikkerheden
i neerveerende beregning, s& den reelt ikke far nogen betydning i estimatet for usikkerheden.

Ar Interview Cykelkm pr. Varians Relativ 95%-konfidens
person Spredning
2007 230 1,11 0,0797 25% 50%
2008 242 0,72 0,0214 20% 40%
2009 304 1,17 0,0383 17% 33%
2010 384 0,87 0,0275 19% 38%
2011 263 1,18 0,0422 17% 34%
2012 170 1,35 0,3875 46% 91%
2013 160 0,97 0,0946 32% 62%
2014 138 0,97 0,0866 30% 60%

Tabel 4.1 Skgn over usikkerhed ved beregning af cykeltrafikarbejde i Kolding kommune pr. ar. Kilde:
Transportvaneundersggelsen

Usikkerheden kan reduceres ved at midle over flere ar. Den normale fremgangsmade i TU er at an-
vende et simpelt gennemsnit over ar. Usikkerheden beregnes derfor ved summering af varianser som
beskrevet i arbejdsnotat 6 "Brug af paneldata til belysning af udvikling i cykeltrafik”.

Tabel 4.2 viser usikkerhed ved beregning af cykeltrafikarbejde over 3-arige perioder. Det ses, at usik-
kerheden reduceres betydelig i forhold til tabel 1. Usikkerheden efter 2012 er dog fortsat stor, selvom
der midles over 3 ar. Den store spredning i data fra 2012 bidrager til at forage usikkerheden over de 3-
arige perioder, hvor 2012 indgar. Det kan derfor faktisk vaere en fordel at udelade data fra 2012 i be-
regning af cykelkm.

Tabellen indeholder ogséa en beregning baseret pd gennemsnit over alle 8 ar i perioden. Det er inte-
ressant at notere, at usikkerheden stort set er den samme som over 3 arige perioder fgr 2012. Det
skyldes, at beregningerne efter 2012 er behaeftet med vaesentlig starre usikkerhed sammenlignet med
perioder, hvor der blev oversamplet til brug for Landstrafikmodellen.

De senere ar traekker derfor relativt set ned pa ngjagtigheden set over hele perioden.
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Ar Interview Cykelkm pr. Varians Relany 95%-konfidens
person Spredning
2007-09 776 1,00 0,0155 12% 24%
2008-10 930 0,92 0,0097 11% 21%
2009-11 951 1,07 0,0120 10% 20%
2010-12 817 1,13 0,0508 20% 39%
2011-13 593 1,17 0,0583 21% 41%
2012-14 468 1,10 0,0632 23% 45%
2007-14 1891 1,04 0,0122 11% 21%

Tabel 4.2 Skgn over usikkerhed ved beregning af cykeltrafikarbejde i Kolding kommune midlet over ar.
Kilde: Transportvaneundersggelsen

I en beregning af et simpelt gennemsnit over ar reduceres usikkerheden kun i begreenset omfang, hvis
der indgar &r med fa data. | stedet for kan man beregne gennemsnit over det samlede dataseet for
perioden eller vaegte data fra de forskellige ar.

En sadan fremgangsmade medfarer en bedre statistisk udnyttelse af data i ar med store stikpraver.
Der estimeres pa basis af den samlede stikprgve pa 1.891 interview et 95 % konfidensinterval pa 19
%. Det skal sammenlignes med 21 % beregnet i tabel 4.2, hvor der er midlet over alle arene i perio-
den. Ulempen ved at tage udgangspunkt i den samlede stikprgve pa 1.891 interview er dog, at det
beregnede cykeltrafikarbejde ikke ngdvendigvis beskriver et gennemsnit over perioden.

4.4.1.2 Afrundende vurdering
De gennemfgrte beregninger illustrerer klart, hvorfor man skal veere varsom med at anvende TU tal for
cykeltrafikkens omfang og udvikling pa kommunalt niveau.

Det kan bestemt ikke anbefales at anvende TU udtreek for et enkelt ar for en kommune. Beregninger-
ne viser, at selv ved sammenleegning af 3 ars data, er der fortsat en betydelig statistisk usikkerhed. |
eksemplet med Kolding kommune findes typisk et 95%-konfidensinterval pa ca. 30%. Hvis der estime-
res et gennemsnitligt dagligt trafikarbejde pa 1,0 km pr. person, sa ligger det sande gennemsnitlige
trafikarbejde for en 3-arige periode med 95 % sandsynlighed mellem 0,70 og 1,30 cykelkm. pr. person
pr. dag.

Sa store konfidensintervaller ger det specielt vanskeligt at udtale sig med sikkerhed om udviklinger
over tid. Ud fra de beregnede middelveaerdier ser det umiddelbart ud til, at cykelkm. pr. person mellem
perioden 2007 — 2009 og perioden 2012 -2014 er vokset med 10 %. | virkeligheden kan man ikke helt
udelukke, at cykeltrafikarbejdet kan veere faldet med 30 %.

| perioden 2009 -11 ndede man op pa knap 1000 interview, da stikpraven blev udvidet af hensyn til
Landstrafikmodellen. Her kan man se at den statistiske usikkerhed falder betragteligt. Der er beregnet
en konfidensinterval pa + 20 % - stadig relativt stort, men under det halve af konfidensintervalet for
perioden 2012 — 2014, som dog er pavirket af den store spredning i data fra 2012.

4.4.2 Opstilling af et kommunalt cykeltrafikindeks baseret pa teelledata

Kolding Kommune gennemfarer som tidligere beskrevet hvert ar et stort antal cykeltrafikteellinger. De
periodiske teellinger benyttes primeert til at kortlaegge trafikken pa kommunens veje og stier. De per-
manente teellesteder benyttes til at belyse trafikudviklingen pa de givne lokaliteter. Kolding kommune
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har et gnske om at kunne belyse den arlige udvikling i cykeltrafikken mere systematisk i forhold til den
nuveerende fremgangsmade, som kun beskriver udviklingen pa ca. 15 steder i kommunen.

Som det fremgik afsnit 4.4.1 er det vanskeligt at basere en opgarelse af den arlige udvikling i cykeltra-
fikken i Kolding Kommune pa TU pa grund af den lille strikprgve af interview. Det er naturligvis en
mulighed at udvide TU med ekstra interview hvert ar. | det falgende ses p& muligheden for at basere
en beregning af udvikling i cykeltrafik pa kommunens cykeltzellinger. | det fglgende beskrives, hvorle-
des et cykeltrafikindeks for Kolding kommune kan etableres. Det omfatter en beskrivelse af metode,
databehov og aktiviteter forbundet med etablering af et cykeltrafikindeks.

4.4.2.1 Nuveerende teellegrundlag
Kolding Kommune foretog teelling af cykler ved i alt 129 lokaliteter i 2013 og 125 lokaliteter i 2014. De
fleste teellinger er af kortere varighed, jf. figur 4.9.

| 2013 blev der talt over 50 dage ved 10 af teellelokaliteterne. Det er steget til 13 lokaliteter i 2014.

De grgnne sgijler i figur 4.9 viser 18 tilfaelde, hvor cykler er talt ved samme lokalitet i 2013 og 2014.
Der er 9 steder, hvor der er talt permanent i bade 2013 og 2014, og 7 steder hvor der er talt 1-2 uger
ved samme lokalitet i 2013 og 2014. Der er et sted, hvor der er talt 124 dage i 2013 og kun 1 dag i
2014, hvilket formodentlig skyldes fejl pa apparatet i 2014. Der er pa det sidste sted talt en uge i 2013
og tre uger i 2014.

Antal cykeltzellinger

60
m2013

2Y°N\1A
2014

Talt bade i 2013 og 2014
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40
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20

10

0-7 dage 7-14 dage 14-50 dage over 50 dage

Figur 4.9 Antal cykeltaellinger i Kolding Kommune i 2013 og 2014. Kilde: MASTRA

Det fglgende indeholder et overslag over usikkerhed i et cykeltrafikindeks for Kolding Kommune for at
kunne vurdere teellebehov. Der anvendes en fremgangsmade som beskrevet i arbejdsnotat 3 "Beskri-
velse af kortsigtet forbedring af Vejdirektoratets Cykeltrafikindeks”.

Teellingerne opdeles til brug for naerveerende beregningseksempel i tre strata: straekninger med fa

cykler, straekninger med et mellemstort antal cykler og streekninger med mange cykler. Det baseres pa
den talte arsdegntrafik i 2013. Det ferste stratum er streekninger med under 50 cykler pr. arsdagn, det
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andet er streekninger med 50 — 120 cykler pr. arsdggn og det tredje et streekninger med over 120 cyk-
ler pr. arsdagn. | et fremtidigt cykeltrafikindeks skal stratifikationen baseres pa geografi, urbanisering
samt vej- og stinettet, da det medfgrer en mere korrekt og mere ngjagtig beregning. Det har imidlertid
ikke veeret muligt at ggre indenfor neerveerende opgave.

Hvert stratum skal indeholde oplysninger om antal streekninger i vej- og stinettet, som kan benyttes af
cykler, den gennemsnitlige ADT og trafikarbejde. | neerveerende beregningseksempel bestemmes
veerdierne skansmaessigt pa basis af foreliggende data. Antallet af straekninger i vej- og stinettet in-
denfor Kolding Kommune bestemmes her alene pa basis af kommunes vejnetdatabase, da der ikke
foreligger en tilsvarende database for cykelstinettet. Vejnetdatabasen omfatter 3.753 straekning med
en gennemsnitlig laengde pa 400 m, som fordeles skansmaessigt pa de tre strata. Pa basis af TU, er
cykeltrafikarbejdet i Kolding Kommune beregnet til ca. 80.000 km pr. dag. Der skgnnes pa basis af
teellinger en gennemsnitlig ADT pr. stratum. Den justeres indtil det samlede trafikarbejde stemmer.

Tabel 4.3 viser forudsaetninger, som benyttes i beregningseksemplet med hensyn til trafikarbejde,
ADT og streekninger fordelt pa strata.

Stratum | Type Cykelkm pr. dag Streekninger Gns. ADT
1 Lille (<50) 11.400 1.900 15
Mellem (50 —
2 120) 38.425 1.353 71
3 Stor (>120) 30.200 500 151
| alt 80.025 3.753 53

Tabel 4.3 Beregningsforudszetninger for trafikarbejde, ADT og streekninger

En beregning af usikkerhed kreever viden om korrelationer og spredninger, som beskrevet i arbejdsno-
tat 3 "Beskrivelse af kortsigtet forbedring af Vejdirektoratets Cykeltrafikindeks”. Korrelationen beregnes
pa basis af teellinger, som er foretaget ved samme lokalitet i 2013 og 2014. Der er fundet 18 steder,
hvor cykler er talt i bade 2013 og 2014. Det er dog i beregning af korrelationen valgt at se bort fra to
teellesteder. | det ene tilfaelde er der kun talt en dag i 2014. | det andet tilfeelde er der talt en uge i bade
2013 og 2014, men udviklingen virker ulogisk sammenlignet med de gvrige teellinger i stratum. Det
skal understreges, at det ikke ngdvendigvis skyldes fejl i teelling. Det er nok naermere et udtryk for en
forenklet stratifikation i beregningseksemplet.

Kolding kommune har i dag 15 permanente teellinger. Der er beregnet pa et eksempel, hvor der forud-
seettes 30 permanente teellinger. Det giver en samlet spredning pa cykeltrafikindekset pa 6 % ved et
konfidensniveau pa 95 %. Det betyder, at den sande udvikling i cykeltrafikken i Kolding kommune
med 95 % sandsynlighed ligger indenfor £6 % omkring den estimerede udvikling.

Kan der accepteres et konfidensniveau pa 67 %, sa reduceres spredningen fra +6 % til +3 %, dvs.
man kan udtale sig med 67 % sikkerhed at den sande udvikling i cykeltrafikken ligger indenfor +3 %.

Periodiske tzellinger kan benyttes til at reducere usikkerheden pa beregning af den arlige trafikudvik-
ling. En forelabig overslagsberegning baseret pa teellinger i 2013 og 2014 antyder, at usikkerheden
formodentlig kan reduceres i stgrrelsesorden 25 % ved kombination med det nuveerende antal perio-
diske teellinger.
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En mere optimal stratifikation vil ogsa kunne reducere usikkerheden. Det er derfor sandsynligt, at man
kan opna en spredning pa 3,0 % ved 30 permanente tellinger kombineret med godt 100 periodiske
teellinger. Det betyder, at udviklingen i cykeltrafik i Kolding kommune kan bestemmes med 95 % sik-
kerhed indenfor £3 % - og med 67 % sikkerhed indenfor £1,5 %. Det er lidt bedre end i det nuveerende
reviderede landsdeekkende Cykeltrafikindeks.

4.4.2.2 Opleeg til udvikling af cykeltrafikindeks i Kolding kommune
Etablering af et cykeltrafikindeks for Kolding Kommune kraever gennemfarelse af falgende aktiviteter:

Diskussion af gnsker til segmentering af trafikudviklingen
Etablering af database med vej- og stinet

Indsamling af eksisterende teellinger

Beregning af trafikarbejde

Stratifikation og forelgbige usikkerhedsberegninger
Allokering af nye teellesteder og usikkerhedsberegning
Udveelgelse af eksisterende og nye teellesteder

Udvikling af beregningsprogram

. Udarbejdelse af vejledning

10. Arlige opdateringer

©oNogOA~WDNPRE

Aktiviteterne er beskrevet neermere i arbejdsnotat 8: "Oplaeg til bedre cykelstatistik. Case study: Kol-
ding Kommune”.

4.5 Revision af opregningsfaktorer for cykelteellinger

Faktorsystemet benyttes til opregning af periodiske og kortvarige trafiktaellinger til arsdggntrafik (ADT),
hverdagsdggntrafik (HDT) og julidggntrafik (JDT). Det er implementeret i MASTRA, som er vejbesty-
relsernes system til handtering af trafikteellinger.

De nuveerende faktorer til opregning af cykel- og knallerttrafikken stammer fra opdatering af Faktorsy-
stemet i 2002 baseret pa teellinger fra 1999. Trafiktyperne for cykel- og knallerttrafikken har vaeret
uaendrede siden den farste version af opregningsfaktorer. Da cykeltrafikkens stgrrelse og fordeling
over dag, uge og ar, lige som biltrafikken har aendret sig over tiden, er der et klart behov for at fa op-
dateret faktorerne til opregning af cykeltrafik. Endvidere har brugerne af faktorsystemet udtrykt behov
for en mere differentieret beskrivelse af cykeltrafikken. Der er derfor gennemfgrt en opdatering af op-
regningsfaktorer og trafiktyper for cykeltrafikken.

45.1 Forslag til nye trafiktyper

Trafiktyperne beskriver forskellige seesonvariationer i cykeltrafikken. De bestemmes ved at undersgge
ugedggntrafikkens variation henover aret baseret p& permanente taellinger i 2013. De karakteriseres
ved type af sti, urbanisering og type af trafik pa vej og sti.

Skoleveje og pendlerruter er udskilt som selvstaendige trafiktyper uafhaengig af beliggenhed, da de
beskriver meget karakteristiske seesonvariationer. Derudover er trafiktyperne opdelt i byomrade og
udenfor byomrade. Et byomrade skal her omfattes som et omrade med en betydelig intern cykeltrafik,
hvilket typisk vil sige byer med over 5.000 indbyggere. Der differentieres indenfor byomrader mellem
veje og stier, som i hgj grad benyttes af pendlere, og @vrige veje og stier. Der differentieres udenfor
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byomrader mellem veje og stier i ferieomrader og gvrige landomrader, idet cykeltrafikken i ferieomra-
der har meget stor seesonvariation.

Tabel 4.4 forklarer de seks nye trafiktyper til beskrivelse af cykel- og knallerttrafik:

Skolevej Veje eller stier som ligger ved eller umiddelbart teet ved uddannelsesinsti-
tutioner (folkeskole, gymnasium, universitet, handelsskole mv.).

Pendlerrute Stier som primaert benyttes til leengere bolig-arbejdsstedsture f.eks. su-
percykelstier.

BA trafik i by Stier og veje i starre byer hvor der typisk er et veesentlig antal bolig-
arbejdsstedsture.

Anden bytrafik Stier og veje i mindre byer og bynzert. Det kan dog ogsa omfatte stier og
veje i starre byer, hvor der er en del ferietrafik fra f.eks. turister.

Land Stier og veje i landbyer og udenfor for byomrader.

Sommerland Stier og veje i omrader som er meget praeget af turister om sommeren
f.eks. Bornholm.

Tabel 4.4 Reviderede cykeltrafiktyper

Det har veeret et gnske at kunne differentiere beskrivelse af cykel- og knallerttrafikken yderligere ek-
sempelvis med en opdeling af skoleveje i naerhed af universiteter og andre skoletyper, da sommerfe-
rieperioden er forskellig. Det har dog ikke veeret muligt med det foreliggende datagrundlag.

45.2 Datagrundlag

Datagrundlaget til bestemmelse af opregningsfaktorer omfatter permanente teellinger af cykler og knal-
lerter i 2013. Teellegrundlaget for bestemmelse af opregningsfaktorerne er fundet igennem faglgende
proces:

¢ Manuel frasortering af ikke brugbare teellinger
e Gruppering af teellinger efter seesonvariation
¢ Udpegning af stikprgve af teellinger

Der er fra MASTRA udtrukket teellinger fra 118 teellesteder. | havdelen af teellingerne er der talt under
30 uger af 2013, sé de kan derfor ikke benyttes til at beskrive saesonvariationen. Det reducerer teelle-
grundlaget til 70 teellesteder. Derudover er der frasorteret teellinger med meerkelig seesonvariation,
som typisk skyldes fa cykler eller anleegsarbejde. Det kreeves generelt, at der skal vaere talt mindst 2
hverdage samt lgrdag og sgndag for at kunne beregne ugedggnstrafikken. Der er dog i beregning af
nogle faktorer set bort fra teellinger pa dage og uger, hvis der blot er et degn uden talte cykler og knal-
lerter.

De godkendte teellinger er grupperet i ovenstdende seks trafiktyper pa basis af variationen i uge-
dagnstrafik i forhold til arsdagntrafik. Stikpraverne er valgt manuelt ud fra tre kriterier: stikpravestarrel-
se, geografisk spredning og homogenitet. Da teellegrundlaget er forholdsvis lille, har stikpraverne dog
ofte veeret givet ud fra de godkendte teellinger.

4.5.3 Nye opregningsfaktorer

Tabel 4.5 viser de nye faktorer til opregning af cykler og knallerter fra UDT til ADT. | arbejdsnotat 7
"Opregning af cykler og knallerter” er faktorerne opdelt i normale faktorer og helligdagsfaktorer
(h-faktor). | ferie- og helligdagsugerne skal den normale opregningsfaktor multipliceres med hellig-
dagsfaktoren for at bestemme den resulterende opregningsfaktor. Opregningsfaktorerne er fundet ved
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at afbilde UDT i forhold ADT og beregne et simplet gennemsnit over teellesteder i stikpraven for hver
af aret 52 uger.

| figur 4.10 er UDT/ADT afbildet hen over aret for de seks trafiktyper. Variationen hen over aret svarer
til de reciprokke veerdier af opregningsfaktorerne.

UDT/ADT for cykel- og knallertrafik

UDT/ADT

—— Skolevej
Pendlerrute

BA-trafik i by

Andlen bytrafik

Land

——Sommerland

Uge\

12345678 910111213141516171819202122232425262728293031323334353637383940414243444546474849505152

Figur 4.10 Grafer over ugedggnstrafik sat i forhold til arsdaggntrafik for de forskellige trafiktyper

Vejdirektoratet har ivaerksat indfgrelse af de nye trafiktyper med tilhgrende faktorsystem for cyklister i
MASTRA fra primo 2016.

Kvaliteten i bestemmelsen af seesonvariationen og dermed faktorerne til de enkelte trafiktyper, er na-

turligvis afhaengig af antallet af data, der ligger til grund herfor. Ogsa her vil en forggelse af antallet af
cykelteellestationer bidrage til at foragge kvaliteten af opregningerne.
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Uge  Hellig- Skolevej Pendlerrute BA-trafik i by Anden bytrafik Land Sommerand
dag Nommal  h-fakior | Normal h-faktor| Mormal h-faktor| Mormal  h-fakior | Normal h-faktor | Mormal  h-faktor
1 Nytar 1,65 1,00 1,70 1,00 1,73 1,00 1,75 1,00 2,50 1,00 2,75 1,00
2 1,56 1,67 1,62 1,68 2,33 2,65
3 147 1,63 1,50 1,62 217 2,55
4 1,39 1,61 1,43 1,57 2,00 2,45
5 1,32 1,60 1,39 1,53 182 2,35
6 1,28 1,60 1,36 1,50 1,79 2,25
7 Vinter 1,26 1,40 1,58 1,25 1,33 1,20 1,48 1,20 1,79 1,20 215 1.20
8 WVinter 1,25 1,10 149 1,05 1,30 1,05 143 1,00 1,76 1,00 2,05 1,00
9 1,24 1,40 1,27 1,28 1,61 1,85
10 1,23 1,32 1,24 1,25 1,59 1,85
11 1,25 1,30 1,25 1,25 1,59 1,75
12 1,30 1,37 1,29 1,30 1,60 1,65
13 Paske 1,26 210 1,27 1,50 1,20 1,50 1,20 1,50 1,41 1,50 1,55 1,40
14 Paske 1,06 1,05 1,08 1,05 1,09 1,05 1,07 1,05 113 1,05 1,50 1,05
15 0,96 0,98 1,00 0,98 1,03 1,40
16 0,91 0,91 0,92 092 0,96 1,00
17 Bededag| 0,67 1,10 0,85 115 0,89 1,15 0,89 1,15 0,89 1,10 0,95 1,10
18 0,83 0,80 0,87 0,86 0,82 0,90
19 KristiH. 0,80 1,30 0,76 115 0,85 1,15 0,85 1,10 0,76 1,10 0,86 1,10
20 0,77 0,73 0,83 0,83 0,71 0,82
21 Pinse 0,74 1,15 0,70 1,15 0,81 1,15 0,79 1,15 0,67 1,10 0,79 1,10
22 0,73 0,69 0,79 0,76 0,67 0,77
23 Grundlov| 0,75 1,00 0,69 1,00 0,78 1,00 0,74 1,00 0,68 1,00 0,76 1,00
24 0,81 0,73 0,79 0,73 0,69 0,74
25 0,88 0,77 0,83 0,73 0,68 0,70
26 0,95 0,82 0,88 0,74 0,65 0,65
27 1,05 0,87 0,93 0,76 0,61 0,59
28 117 0,92 0,97 0,78 0,58 0,53
29 1,30 0,95 0,98 0,80 0,56 0,47
30 1,15 0,90 0,95 0,80 0,56 0,45
k| 1,01 0,83 0,90 0,78 0,58 0,45
32 0,91 0,77 0,84 0,76 0,61 0,48
33 0,83 0,72 0,78 0,74 0,65 0,52
34 0,77 0,70 0,73 0,74 0,69 0,58
35 0,72 0,71 0,73 0,75 0,73 0,65
36 0,71 0,73 0,74 0,77 0,77 0,71
a7 0,71 0,75 0,76 0,79 0,81 0,77
38 0,72 0,77 0,78 0,81 0,85 0,83
39 0,74 0,79 0,80 0,83 0,89 0,89
40 0,77 0,81 0,82 0,85 0,93 0,94
41 Efterar 0,81 1,05 0,82 1,05 0,85 1,08 0,87 1,00 0,98 1,00 1,01 1,00
42 Efterar 0,84 1,40 0,86 140 0,88 1,30 0,89 1,20 1,04 1,20 1,08 1,20
43 0,86 0,92 0,90 0,92 112 1,18
44 0,88 0,98 0,92 0,98 1,20 1,23
45 0,90 1,03 0,94 1,05 1,28 1,32
46 0,92 1,08 0,96 1,11 1,37 1,42
47 0,94 1,14 0,98 1,18 147 1,54
48 0,96 1,20 1,00 1,25 1,61 1,70
49 0,98 1,25 1,02 133 1,82 1,95
50 1,00 1,30 1,05 1.41 208 2,25
51 Jul 1,03 1,05 1,33 1,05 1,08 1,08 1,50 1,05 238 1,05 252 1,05
52 Jul 1,05 3,80 1,34 3,00 1,10 3,00 1,55 2,00 3,00 1,30 3,05 1,30

Tabel 4.5 Reviderede faktorer til opregning til ADT 2016
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4.6 Korrektionsfaktorer for vejret

Vejr kan have stor betydning for omfanget af cykeltrafik. Der er sdledes generelt meget mindre cykel-
trafik i vintermaneder end i sommermaneder. Der vil ogsa typisk vaere mindre cykeltrafik pa en given
dag, hvis det er jeevn regn hele dagen, end hvis det er solskin. Det kan have betydning for opregning
af korttidsteellinger (f.eks. manuel alling eller ugeteelling), hvis vejret har veeret godt eller darligt i for-
hold til normalen pa det givne tidspunkt.

De fleste kommuner foretager primeert korttidsteellinger af cykeltrafik, som skal opregnes til arsniveau.
Flere kommuner har derfor efterlyst faktorer til korrektion for vejret, s& det bliver mere preecist at op-
regne til arsniveau og sammenligne den talte cykeltrafik mellem ar. | det falgende beskrives et forslag
til analyse og udvikling af vejrkorrektionsfaktorer for cykeltrafik.

4.6.1 Formal og datagrundlag

Behovet for vejrkorrektionsfaktorer skal preeciseres ved opstart af analysen. Der vurderes dog umid-
delbart at veere behov for vejrkorrektion i forhold til opregning af en dags manuel teelling til gennem-
snitlig uge- og ugehverdagsdggntrafik og opregning fra uge- eller ugehverdagsdagntrafik til arsniveau.

Permanente cykelteellinger kombineret med registreringer af vejret ved vejrmalestationer udger data-
grundlaget. |1 2015 er der 112 cykelteellinger med mere end 200 teelledage. Der er 14 teellesteder med
en vejrmalestation indenfor 1 km. Det stiger til 44 teellesteder, hvis kriteriet udvides til 2 km mellem
teellested og vejrmalestation.

Figur 4.11 viser lokaliteten af de 44 teellesteder markeret med bla stjerne. Det er iseer i byomrader, at
der findes vejrstationer i umiddelbar naerhed til permanent cykelteelling. Der er udenfor byerne gene-

relt lidt leengere mellem vejrstation og de permanente cykelteellesteder. Det er dog forholdsvis enkelt

at finde steder udenfor byerne, hvor der er relativ kort afstand mellem vejrmalestation og cykeltzelling.
Eksempelvis er der 2,5 km mellem vejrmalestation og permanent cykeltaelling pa landevejen mellem

Kgge og Roskilde (Rute 6).

Det er ikke givet, at alle teellinger og vejrmalinger er brugbare, da der kan vaere udfald, darlig datakva-
litet eller f& malte vejrparametre. Men der synes dog at vaere s mange teellesteder, at det naeppe
bliver et problem at finde brugbare data til analyse af sammenhaeng mellem cykeltrafik og vejr.

46.2 Fasel

Forste fase af analysen bgr omfatte afdeekning af behov og udvikling af en metode til beregning af
korrektionsfaktorer for vejr. Det omfatter derfor fglgende aktiviteter:

Praecisering af behov for typer af vejrkorrektion

Valg af teellested og vejrmalestation

Etablering af datagrundlag

Analyse og metodeudvikling

Resultat af fase 1

arwbnPE

Det skal indledningsvis diskuteres, hvilke behov der er for korrektion i forhold til opregninger og typer
af lokaliteter. Det skal omfatte bidrag fra Vejdirektoratet og kommuner.
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Figur 4.11 Kort over cykelteellestationer. Stjernen er bla hvis der er en vejrmalestation indenfor 2 km.

89



@
V Vejdirektoratet

Det foreslas at gennemfare analyserne i fase 1 baseret pa et eller to teellesteder, da formalet er at
udvikle en metode. Det skal veere et sted med gode teelledata, en cykeltrafik af en vis stgrrelse og
gode vejrmaledata. Det er ngdvendigt, at der er en vis cykeltrafik (f.eks. over 100 pr. dag), sa det ikke
bliver for tilfaeldigt.

Teelledata og vejrmalinger skal samles i en database, sa de kan kombineres til brug for analyse af
sammenhaeng mellem antal cykler og vejr.

Vejdirektoratet har i 2015 foretaget en analyse af sammenhaeng mellem hastighed og vejr. | den un-
dersggelse anvendes en sammenligning mod en referencehastighed, som er beregnet som en gen-
nemsnitlig hastighed pa bestemte tidspunkter og dage med normalt vejr. Det er udgangspunktet at
benytte samme fremgangsmade i naerveerende analyse. Det bliver dog en udfordring at bestemme en
forventet cykeltrafik, da der typisk er stor seesonvariation. En mulighed er derfor at beregne et seet af
udjeevnede opregningsfaktorer pr. dag og uge. Dernegest at opregne eksempelvis den ugentlige teelling
og sammenligne med den faktiske teelling i tilfaelde, hvor der har veeret usaedvanligt vejr.

Der ma forventes stor relativ variation i cykeltrafikken i forhold til undersggelsen af sammenhaeng
mellem hastighed og vejr, da maengden af cyklister er meget mindre end antallet af biler. Ydermere
ma der forventes forholdsvis store udsving i cykeltrafikken fra dag til dag, hvis vejret er darligt.

Arbejdet afsluttes med et notat, der beskriver metode og resultat af analysen. Det er et muligt udfald,
at der pa basis af den farste fase ma konkluderes, at det ikke er muligt at etablere signifikante vejrkor-
rektionsfaktorer eller det kun er muligt i seerlige tilfeelde med meget cykeltrafik.
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46.3 Fase?
Den anden fase iveerksaettes pa baggrund af konklusionen fra den farste fase. Hvis det besluttes at ga
videre med analysen, sa omfatter arbejdet fglgende aktiviteter:

e Udvaelgelse af teellesteder med tilhgrende vejrmaling for spektrum af forskellige lokaliteter
e Etablering af databaser med teellinger og vejrdata

e Analyser og beregning af vejrkorrektionsfaktorer

¢ Rapportering

4.7 Behov for marktest af cykelteelleudstyr for at vurdere datakvalitet

Det forventes, at cykelteellinger vil fortseette med at veere et vaesentligt grundlag for den fremtidige
cykelstatistik. Det er derfor vigtigt, at de automatiske cykeltzellinger har en hgj kvalitet. Der mangler i
dag bedre viden omkring kvaliteten og ngjagtigheden af de data, der indsamles af Vejdirektoratet og
kommunerne ved hjeelp af forskelligt teelleudstyr.

Dette er problematisk i forhold til at kunne bestemme stgrrelsen af og udviklingen i cykeltrafikken. Hvis
et apparat eksempelvis undertzeller systematisk, s& undervurderes cykeltrafikken det pageeldende
sted. Ligesom det kan betyde, at trafikudviklingen fejlvurderes. En bedre viden og belysning af de
usikkerheder, der er knyttet til det anvendte udstyr, vil ogsa kunne bidrage til en mere gkonomisk og
optimal udnyttelse af cykelteelleudstyr, idet man bedre vil kunne veelge det mest hensigtsmaessige
udstyr afheengig af de trafikale og fysiske forhold.

Det eksisterende teelleudstyr er opsat i mange forskellige trafikmiljger. Vejdirektoratets primaere fokus
har veeret at stationerne skulle afspejle de forskellige trafiktyper, der indgar i cykeltrafikindekset.

Kommunernes stationer er i hgjere grad placeret ud fra f.eks. lokale planmeessige hensyn eller ud fra
gnsket om at synliggere udviklingen i cykeltrafikken pa udvalgte streekninger (f.eks. cykelbarometre).

Da en relativt stor andel af cykeltrafikken afvikles i byomrader, er det seerlig vigtigt at undersage teelle-
udstyrets preecision her, hvor cykeltrafikkens stgrrelse og sammensaetning kan stille udstyret overfor
seerlige udfordringer.

Det vurderes, at der er behov for marktest af det cykelteelleudstyr, som Vejdirektoratet og kommuner-
ne anvender i dag. Det drejer sig primaert om spoler og tryksensorer ved de permanente teellinger og
slanger til ad hoc- og korttidsteellinger.

4.7.1 Planlaegning af testen

Testen skal bl.a. have fokus pa udstyrets evne til at registrere cykeltrafikken i forskellige trafikmiljger.
Der er meget stor forskel pa, hvordan cykler bevaeger sig pa en cykelsti i abent land i modsaetning til
inde i en sterre by. | byer kan der veere en meget hgj koncentration af cykler pa seerlige straekninger
og ofte cykler cyklisterne ved siden af hinanden i grupper. Generelt er cykeltrafikkens beveegelses-
mgnstre mere kaotiske end bilers, der typisk fglger hinanden i mere klart definerede karespor.

Testen skal ogsa tage hgjde for, at cykelstier kan have forskellige fysiske udformninger:
e Cykelsti kun er i én retning
e Cykelstiito retninger (f.eks. dobbeltrettet cykelsti)

e En cykelbane langs vejen med andre trafikanter
e Cykelstien er meget bred, sa der kan vaere mange cykler ved siden af hinanden
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Test af udstyr under forskellige vejrforhold bar ogséa indga i testen.

P.t. anvendes ikke cykelteelleudstyr, der foretager en klassifikation af forskellige typer af cykler. | de
starre byer er ladcykel/familiecykler ret udbredte. Disse cykeltyper kan have den ulempe, at de pga.
deres bredde, ikke kan passeres af andre cyklister, med mindre cykelstien er bred nok. Et andet
aspekt mht. til klassificering er f.eks. cykler med en medlgber monteret, hvor bagrn cykler sammenkob-
let med en voksen person. Der eksisterer ikke klarhed, over hvordan en sadan "sammensaetning”
teelles i dag, og det kan veere interessant at fglge med i udvikling og antal af denne type cykler.

Kontrollen af data fra de forskellige udstyr i testen, teenkes udfart ved hjeelp af videooptagelser og
efterfglgende manuel gennemgang af disse. Ved en videooptagelse er der mulighed for at foretage en
1-til-1 sammenligning af data fra udstyret og med den trafik, der reelt har passeret teellestedet. Det
giver ogséd mulighed for at kunne observere, om den enkelte cykel har passeret sensorerne korrekt,
samt hvilket karselsforlgb, der giver udstyret begraensninger i dets virkemade.

Resultatet af testen skal primaert afdeekke usikkerheden pa data fra de forskellige udstyr under for-
skellige givne trafikmiljger. Testen skal klarlaeegge, om der sker en under- eller overestimering af cykel-
trafikken under bestemte forhold.

Test af det udstyr som anvendes til overflademalinger (dvs. slanger) har iszer stor vigtighed, idet der
hvert &r gennemfgres mange ad hoc malinger, hvorefter der med udgangspunkt i relativ f4 data op-
regnes via faktorsystemet til en gennemsnitlig &rsdagntrafik ADT. P& baggrund af testens resultater
kan der veere behov for at beregne nye opregningsfaktorer, der tager hgjde for f.eks. systematiske fejl
i teelledata.

Testen foreslas udfart i to dele, hvor der startes med en pilottest nogle fa udvalgte steder. Her kan der
indhentes erfaringer med opstilling af testudstyr. Udstyret skal gerne udsaettes for nogle af de saerlige
udfordringer, der kan veere med at registrere cykeltrafik. Det foreslas, at pilottesten omfatter test af
spoler og slanger. | pilottesten optages en video over nogle timer, som herefter analyseres naermere.

Pilottesten skal give en fgrste vurdering af i hvilket omfang teelleudstyret teeller korrekt, samt i hvilken
grad de forskellige trafikmiljger pavirker teellingerne. Det skal ogsa klarlaegges hvilke forhold der skal
tages seerlig hgjde for, nar et teellested skal etableres.

Anden del af testen vil veere en mere omfattende og grundig test af flere former for eksisterende teel-
leudstyr: spoler, trykfalsomme sensorer, slanger og andet overfladeudstyr, som anvendes i dag. Pa
samme straekning etableres forskellige typer udstyr i forskellige trafikmiljger. Der optages video i en
leengere periode, hvorved det bliver muligt at analysere udstyret og beregne den statistiske usikkerhed
pa de data, der registreres.

Det undersgges endvidere, hvorvidt der findes udstyr, som kan lave en form for klassifikation af cyk-
lerne. Testen skal ogsa sgge at klarlaegge de problematikker, der findes omkring knallerter. | dag regi-
streres disse sammen med cyklerne, og kan ikke umiddelbart skelnes fra hinanden. Knallerter, der
karer pa cykelstierne, teelles i dag som cykler.

Testen bar overvejes suppleret med flere nye typer af cykelregistreringsudstyr som f.eks. kameratek-
nologier, der vurderes at have et stort potentiale indenfor cykelregistreringer.
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4.8 Cykeltrafikmodellering i Landstrafikmodellen

| forbindelse med den fremtidige udvikling af regionale trafikmodeller i Landstrafikmodellen har Vejdi-
rektoratet overvejet, hvilke processer der kunne seettes i veerk som led i opstilling af cykeltrafikmodel-
ler i de regionale modeller.

4.8.1 Pilotstudie med udgangspunkt i Hovedstadsomradet (OTM)

Vejdirektoratet vurderer, at man som en fgrste fase kunne igangseettes et pilotstudie i Hovedstadsom-
radet i gang. Herved udnyttes at den eksisterende regionale model (OTM) dels indeholder et nuance-
ret zonesystem, dels et rimeligt teellegrundlag ift. kalibrering og dels et steerkt kollektivt net, som i kob-
ling med et nyt cykelnet kan sikre et godt grundlag for modellering af cykel-kollektiv ture.

Med denne tilgang i modeludviklingen, kan dataindsamlinger og analyser umiddelbart gennemfgres og
danne input til forbedrede modelleringsmetoder, som kan efterprgves og evt. justeres, inden den en-
delige implementering i Landstrafikmodellen.

En anden fordel ved at starte med et pilot studie i Hovedstadsomradet er, at der er en kreds af inte-
ressenter, som kan fa gleede af resultaterne ved en bedre modellering af cykeltransporten, herunder
de muligheder det giver for bedre modellering af den kollektive trafik. Eksempelvis kan Metroselskabet
og DSB have interesse i en bedre modellering af effekter ved at satse pa god kobling mellem cykel og
kollektiv trafik, herunder at sikre cykelparkering i en kvalitet og et omfang, som ggr det attraktivt at
kombinere cykel med tog/Metro.

Kabenhavns Kommune kan ogsa veere en vigtig interessent, da fremme af cykeltransport star centralt
i kommunens trafikstrategi. Et forbedret modelleringsgrundlag vil kvalificere og systematisere kommu-
nes arbejde med udvikling af cykelinfrastrukturen i Kgbenhavn i de kommende ar.

48.2 Teelledata til kalibrering
| relation til videre modelarbejde, herunder kalibrering af de regionale cykelmodeller, vurderer Vejdi-
rektoratet at der pa taelledataomradet er brug for:

e En analyse af de eksisterende cykeltzellinger i MASTRA, saledes at teellingerne rangordnes i for-
hold til deres kvalitet, dvs. der skal laves et statistisk tjek af de cykelteellinger som allerede ligger i
MASTRA. Rangordningen kan f.eks. opdeles i teellinger af hgj kvalitet, teellinger af acceptabel kvali-
tet, samt teellinger der ikke bgr anvendes. Rangordningen kan ske ud fra lseengde af teelleperioden,
antal ar siden teellingen blev gennemfart, mm.

o Nar tzellekvalitet er opgjort, gennemfares en analyse af hvor daekkende kvalitetstzellingerne er, ift.
Landstrafikmodellens zonesystem og det underliggende vejnet og dette saettes i forhold til, hvor der
er mange cyklister.

¢ Baseret pa ovenstdende analyser udarbejdes et forslag til plan for at f& deekket alle relevante geo-

grafiske omrader med cykelteellinger. Planen skal undersgge muligheden for at indsamle yderlige-
re eksisterende data fra kommunerne, samt gennemfgre supplerende teellinger.
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5 Forslag til udviklingstiltag og anbefalinger

Med afsaet i det samlede interview- og analysemateriale har arbejdsgruppen opstillet forslag til poten-
tielle udviklingstiltag/analyser, som forventes at kunne bidrage til videreudvikling af cykelstatistikken.

En raekke mindre udviklingstiltag er allerede implementeret eller ivaerksat.

5.1 Iveerksatte tiltag
Som opfalgning pa dele af denne undersggelse har Vejdirektoratet allerede gennemfart en reekke
initiativer.

Forbedringer af Vejdirektoratets cykeltrafikindeks

Vejdirektoratet har implementeret de forbedringer af cykeltrafikindekset, som blev anbefalet i analysen
af forbedringsmuligheder péa kort sigt, jf. afsnit 4.3.1. Geeldende fra 1. januar 2015 er cykeltrafikindek-
set nu baseret pa det reviderede metode og datagrundlag.

Cykeltrafikindekset er dog fortsat behaeftet med en relativ stor statistisk usikkerhed som fglge af den
begraensede antal stationer, der indgar i indekset og der er derfor ogsa udarbejdet forslag til forbed-
ringer af indekset pa leengere sigt, jf. afsnit 4.3.2.

Reviderede cykeltrafiktyper og opregningsfaktorer
Flere kommuner efterlyste en revision af cykeltrafiktyper og opregningsfaktorer, der anvendes til op-
regning af kortvarige cykeltzellinger til arsdagntrafik.

Vejdirektoratet har gennemfgrt en farste revision af cykeltrafiktyper og opregningsfaktorer, og det nye
faktorsystem tages i brug i MASTRA med virkning fra januar 2016. Trafiktyperne er justeret og udvidet
fra fire til seks typer, og opregningsfaktorerne er udregnet med baggrund i cykelteellinger fra 2013.

Styrket samarbejde med kommuner om overfgrsel af cykeldata til MASTRA

Neerveerende undersggelse viste, at ikke alle kommunernes cykeltrafikteellinger leegges i MASTRA.
Derved mindskes muligheden for at udnytte disse data til f.eks. at udvide cykeltrafikindekset med rele-
vante kommunale teellinger, til en fremtidig kalibrering af regionale cykeltrafikmodeller eller til andre
analyseformal.

Med henblik pa at styrke samarbejdet med kommunerne omkring cykeltzellinger, MASTRA og cykel-
statistik er der allerede nu aftalt en cykeltrafikstand og oplaeg pad Kommuneworkshoppen den 3. marts
2016, og i april 2016 er Vejdirektoratet inviteret til mgde med det Det kommunale Cykelfagrad for bl.a.
at drefte, hvorledes kommunerne kan bidrage til at forbedre statistikken pa cykelomradet.

5.2 Potentielle udviklingstiltag
| det fglgende er skitseret forslag til en reekke yderligere udviklingstiltag og analyser, som arbejds-
gruppen vurderer, vil kunne bidrage til at videreudvikle cykelstatistikken.
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De foresldede udviklingstiltag falder inden for fglgende fire hovedindsatsomrader:

¢ Metoder til dataindsamling

e Bearbejdning af data

e Cykelstatistik pa nationalt niveau
e Cykelstatistik hos kommunerne

Der, hvor det pt. har veeret muligt , er der skannet et omkostningsoverslag for gennemfgrelse af for-
slaget. Omkostningsoverslagene er angivet ekskl. moms.

5.2.1 Metoder til dataindsamling

Forslag 1: Marktest af cykelteelleudstyr for at vurdere kvaliteten af registreringer

Baggrund og formal:

Der er mangelfuld viden om kvaliteten/palideligheden af de cykeldata, der indsamles ved hjeelp af
forskellige registreringsteknikker. Dette er bl.a. et problem i relation til at vurdere den statistiske usik-
kerhed pa de tal og statistikker, der beregnes pa grundlag af de indsamlede data.

Formalet med marktestene er at klarleegge usikkerheden forbundet med maling af cykeltrafik med
forskellige former for cykeludstyr og under forskellige forhold.

En bedre belysning af usikkerheden knyttet til anvendelse af forskellige registreringsudstyr vil kunne
bidrage til en mere optimal anvendelse af forskellige typer af udstyr under forskellige trafikale, fysiske
og gkonomiske forhold

Indhold:

Testen skal have fokus pa de typer af cykeltzelleudstyr som Vejdirektoratet og kommunerne anvender
i dag. Det drejer sig om spoler og tryksensorer ved de permanente teellinger og slanger til de mange
ad hoc og korttidsteellinger.

Testen skal tage hagjde for meget forskellige trafikmiljger, herunder for den made, som cyklister bevee-
ger sig pa. Den er ofte noget mere kaotisk end biler, som falger hinanden i mere klart defineret kare-
spor.

Testen skal ogsa forholde sig til forskellige fysiske udformninger af cykelinfrastrukturen, f.eks.
e Cykelsti kun er i en retning
e Cykelsti er i to retninger (f.eks. dobbeltrettet cykelsti)
e En cykelbane langs vejen med andre trafikanter

e Cykelstien er meget bred, s& der kan veere mange cykler ved siden af hinanden

Endvidere skal testen se pa muligheder for at kunne foretage en klassificering af cykeltyper, f.eks. at
kunne identificere ladcykler.

Kontrol af data fra de forskellige udstyr i testen teenkes at veere videooptagelser og efterfglgende ma-
nuel gennemgang af video.
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Testen foreslas udfart i to faser, hvor der startes med en pilottest nogle f& udvalgte steder. Pilottesten
har til formal at samle erfaringer, der kan bruges i analysens nzeste fase, som vil veere en mere omfat-
tende og grundig test af flere former for udstyr i forskellige trafikmiljger.

Testen kan overvejes suppleret med flere nye typer af cykelregistreringsudstyr som f.eks. kameratek-
nologier.

Omkostningsoverslag:
Gennemfgrelse af en pilottest, omfattende to testlokaliteter, skannes at koste ca. 350.000 kr.

Neeste fase omfattende en stgrre test af udstyr skal belyse kvaliteten af forskellige typer af fastmonte-
ret udstyr, der anvendes til permanente teellinger. Ved de samme lokaliteter testes ogsa overfladeud-
styr - primeert slanger, der ikke er permanent monterede. Testlokaliteterne skal deekke over de forskel-
lige trafikmiljger. De indsamlede data og kontrolmalinger skal efterfglgende analyseres. Denne fase
sk@nnes samlet at koste mellem 1 og 2 mio. kr.

Forslag 2: Vejledning/best practice vedr. brug af TU og spgrgeskemaer til belysning af cykeltra-
fik i kommunerne

Baggrund og formal:

Denne undersggelse har afdaekket, at der anvendes mange forskellige former for spgrgeskemaer hos
kommunerne til belysning af cykeltrafikken.

Ofte er der en meget begraenset viden om, hvor pélidelige de opnaede resultater er. Endvidere, nar
cykelstatistikken i kommunerne er baseret pa forskellige typer af undersggelser, kan det vaere vanske-
ligt for kommunerne at benchmarke pa fornuftig vis i forhold til hinanden

En vejledning om brug af spgrgeskemaer til belysning af cykeltrafik i kommunerne kunne bidrage til at
sikre en mere effektiv og ensartet brug af spgrgeskemaundersggelser, en stgrre forstaelse af, hvordan
resultater kan tolkes og udnyttes, og give bedre muligheder for benchmarking.

Indhold:

Nzerveerende analyse har belyst den statistiske usikkerhed forbundet med brug af TU pa kommunalt
niveau. Ligeledes er omtalt "Den Nationale Cyklistundersggelse”, en ny spargeskemaundersggelse
udarbejdet pa initiativ af Det Kommunale Cykelfagrad. Endvidere foreligger et notat fra Vejdirektoratet
"Inspiration til Spgrgeundersagelser og Teellinger. Vejledning”. | Odense Kommune er anvendt et
borgerpanel til belysning af cykelvaner og cyklistforholdene. Herudover gennemfgres en lang raekke
mindre ad hoc spgrgeskemaundersggelser i kommunerne vedr. cykeltrafik.

Det vurderes, at der er et behov for en vejledning til kommuner vedr. f.eks.:

» hvilke typer af spgrgeskemaundersggelser, der er mest velegnet til forskellige formal

o statistisk usikkerhed knyttet til anvendelse af forskellige typer af spgrgeskemaundersggelserne og
stikprovestgrrelser

e omkostningsovervejelser

e belysning af best practice hos kommunerne

Omkostningsoverslag:
Udarbejdelse af vejledningen vurderes at belgbe sig ca. 200.000 kr.

96



@
V Vejdirektoratet

5.2.2 Bearbejdning af data

Forslag 3: Videreudvikling af opregningsgrundlaget for cykeltrafikteellinger

Baggrund og formal:

Som naevnt indledningsvist har Vejdirektoratet foretaget en fgrste revision/ajourfgring af cykeltrafikty-
per og opregningsfaktorer, der anvendes til opregning af periodiske og kortvarige trafiktaellinger til
arsdggntrafik (ADT), hverdagsdegntrafik (HDT) og julidegntrafik (JDT). Antallet af trafiktyper er udvidet
fra 4 trafiktyper til 6 trafiktyper.

Det vurderes dog, at det fortsat er ngdvendigt at forbedre opregningsgrundlaget, s dette harmonerer
bedst muligt med kommunernes behov. Der er eksempelvis udtrykt gnske om at kunne differentiere
beskrivelse af cykeltrafikken med en opdeling af “skoleveje” i naerhed af universiteter og andre skole-
typer, da sommerferieperioden er forskellig. Dette har dog ikke vaeret muligt med det foreliggende
datagrundlag.

Indhold:

| dialog med kommunerne undersgges behovet og mulighederne for yderligere forbedringer af faktor-
systemet for opregning af cykeltrafikken. Som led heri undersgges behovet for supplerende da-
ta/teellinger.

Omkostningsoverslag:
Undersggelsen vurderes at kunne gennemfgres for 100.000 — 200.000 kr.

Forslag 4: Udarbejdelse af faktorer til korrektion af cykelteellinger for vejrlig

Baggrund og formal:

Vejret kan have stor betydning for omfanget af cykeltrafikken. Der er sdledes generelt meget mindre
cykeltrafik i vintermaneder end i sommermaneder. Der vil ogsa typisk veere mindre cykeltrafik pa en
given dag, hvis det er jeevn regn hele dagen, end hvis det er solskin.

De fleste kommuner foretager primeert korttidsteellinger af cykeltrafik, som skal opregnes til arsniveau.
Flere kommuner har derfor efterlyst faktorer til korrektion for vejret, s& det bliver mere preecist at op-
regne til arsniveau og sammenligne den talte cykeltrafik mellem ar.

Indhold:

Der foreslas iveerksat en analyse opdelt i to hovedfaser:

Fase 1 har til formal at afdeekke behov og udvikle en metode til beregning af korrektionsfaktorer for
vejr. Det omfatter derfor fglgende aktiviteter:

e Preecisering af behov for typer af vejrkorrektion
e Valg af teellested og vejrmalestation

e Etablering af datagrundlag

e Analyse og metodeudvikling

¢ Resultat af fase 1

Fase 2 iveerkseettes p& baggrund af konklusionen fra den farste fase. Hvis det besluttes at ga videre
med analysen, omfatter arbejdet falgende aktiviteter:
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e Udveelgelse af teellesteder med tilhgrende vejrmaling for spektrum af forskellige lokaliteter
e FEtablering af databaser med teellinger og vejrdata

¢ Analyser og beregning af vejrkorrektionsfaktorer

e Rapportering

Omkostningsoverslag:

Det skgnnes, at Fase 1 kan gennemfgres for 200.000 kr. afhaengig af datasaettets starrelse. Budget
for anden fase afhaenger af konklusionen i den fagrste fase. Det sk@gnnes overslagsmaessigt, at arbej-
det i den anden fase kan gennemfgres indenfor 200.000 — 400.000 kr.

Forslag 5: Udarbejdelse af vejledning om cykelteellinger: Planlaegning, udfgrelse og efterbe-
handling

Baggrund og formal:

Flere kommuner har efterlyst en saerskilt vejledning om cykelteellinger i stil med Vejdirektoratets mere
generelle vejledning om trafikteellinger "Trafiktzellinger. Planlaegning, udfgrelse og efterbehandling.
Vejledning”. Den stigende fokus pa fremme af cykeltrafikken @ger behovet for at kommunerne pa sy-
stematisk vis kan monitorere cykeltrafikkens udvikling og effekter af cykeltiltag.

Indhold:
Vejledningen bgr belyse:
o Registreringsteknikker/teelleudstyr
e Planlaegning. Opstilling af cykelteelleplan.
o Teellinger
o Manuelle teellinger
o Periodiske teellinger
o Permanente teellinger
o Farlefter teellinger
e Opregning af teellinger.
o Drift af teellestationer/kontrol af data
o Overfgrsel af data til MASTRA
e Outputtabeller fra MASTRA

Omkostningsoverslag:
Udarbejdelse af vejledningen vurderes at belgbe sig til 200.000 - 300.000 kr.

5.2.3 Cykelstatistik pa nationalt niveau

Forslag 6: Udviklingsmuligheder vedr. TU’s belysning af cykeltrafikken pa nationalt plan
Baggrund og formal:

Analyser af cykeltrafikken i TU er behaeftet med vaesentlig starre usikkerheder end analyser af den
samlede trafik i Danmark baseret pa TU.

| neerveerende undersggelse er det vurderet, at der er en usikkerhed i starrelsesordenen 4,0 % (95
%-konfidensinterval) p& estimat af cykelkm pé landsniveau. Til sammenligning vurderes usikkerheden
f.eks. pa det samlede antal personkm at veere i starrelsesordenen * 2,5 % ved en stikprgve pa 10.000
respondenter.
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Hvis man vil beregne aendringen i antallet af cykelkm fra ar til ar, er usikkerheden pa den beregnede
gendring i starrelsesorden ca. 5,6 %, da der er en tilfeeldig usikkerhed knyttet til opgerelse af cykeltra-
fikarbejdet i begge ar. @nskes cykelkm underopdelt i f.eks. tre segmenter, sa stiger usikkerheden alt-
andet-lige fra +4 % til omkring +7 % pr. segment.

Indhold:
Neervaerende analyse har belyst, hvordan den statistiske usikkerhed pa TU’s tal vedr. cykeltrafikken
pr. &r pa nationalt niveau kan reduceres gennem:

o Udvidelse af stikprgvens starrelse
e Omlaegning af TU eller dele af TU til panelundersggelse

Der er behov for en naermere analyse af fordele/ulemper forbundet med udviklingstiltagene set i relati-
on til bl.a. meromkostningerne - og af mulige finansieringskilder.

Der bar ogsa ses pa, om der er uudnyttede potentialer ved at udnytte TU data samt Vejdirektoratets
teellinger og eventuelle andre data kilder i kombination med hinanden ved estimering af cykeltrafikkens
udvikling p& nationalt niveau.

Omkostningsoverslag:

Der er behov for en fortsat dialog mellem DTU, Vejdirektoratet og gvrige interessenter om udviklings-
mulighederne relateret til brug af TU til belysning af cykeltrafikkens udvikling. Pt. er der saledes ikke
defineret et konkret projekt.

Forslag 7: Forbedring af cykeltrafikindeksets validitet

Baggrund og formal:

Pa trods af de gennemfgrte forbedringer af cykeltrafikindekset i efteraret 2015, er indekset fortsat be-
haeftet med en betydelig statistisk usikkerhed. Primaert som fglge af det begreensede antal permanen-
te teellestationer, der indgér i indekset.

Pa sigt kunne det veere gnskeligt, at cykeltrafikindekset kunne:

e Estimere udviklingen pr. maned med en sammenlignelig ngjagtighed i forhold til indekset for biltra-
fik.

¢ Belyse cykeltrafikudviklingen opdelt p& urbanisering (f.eks. land og by), geografi (f.eks. Regioner)
samt vej- og stityper (f.eks. pendlercykelstier, cykelstier i eget trace og andre).

o Differentiere udviklingen mellem cykler og knallerter, hvor det er teknologisk og praktisk muligt.

Indhold:

Det kraever bl.a. etablering af et bedre datagrundlag, herunder flere permanente cykeltrafikteellinger.
Falgende aktiviteter er foroundet med udvikling af et sddant cykeltrafikindeks.

e Preecisering af behov og gnsker

¢ Analyse af teelleudstyrs anvendelighed og ngjagtighed

e Etablering af database med vej- og stinet

¢ Indsamling af eksisterende teellinger

e Beregning af trafikarbejde

o Stratifikation og forelgbige usikkerhedsberegninger

o Allokering af nye teellesteder og usikkerhedsberegning
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e Udvaelgelse af eksisterende og nye teellesteder
o Prioritering af nye teellesteder

e Frasorteringsrutiner

e Udvikling af beregningsprogram

e Drift og opdateringer

Omkostningsoverslag:

Det skgnnes, at analyseaktiviteterne bag udvikling af cykeltrafikindekset kan udfgres for omkring
600.000 kr. Det er saledes eksklusiv udgifter forbundet med marktest af teelleudstyr og etablering af
teellestationer. Dertil kommer en Igbende arlig driftsudgift, som ikke er indregnet i udviklingsomkost-
ningen.

Ombkostning til etablering af teellestationer afheenger af, hvor mange af de eksisterende som kan be-
nyttes, antallet af mulige opgraderinger af periodiske teellestationer og antal nyetableringer. Hvis der
som et eksempel forudseettes en stikprgve pa 300 permanente teellesteder og det antages:

At 80 af de eksisterende permanente teellesteder umiddelbart kan benyttes.

At 20 af de eksisterende permanente teellesteder kan benyttes efter fejlretning af udstyr.
At 20 periodiske teellesteder kan opgraderes til permanente teellesteder.

At der nyetableres 180 permanente teellesteder.

Etablering af en permanent taellestation baseret pd dagens teknologi koster omkring 100.000 kr. Det
vil sige en udgift pa omkring 18 mio. kr. til etablering af 180 nye stationer. Hvis taellestedet ligger pa en
almindelig vej, vil det indenfor samme omkostning veere muligt samtidigt at etablere station til taelling
af biltrafik.

Dertil skal leegges en udgift til opgradering af periodiske teellesteder, som primaert vedrgrer kommuni-
kation til stationen til indsamling af data. Det skgnnes at ligge omegnen af 0,2 mio. kr.

Hvis der i stedet for veelges en stikprgve af 200 permanente teellesteder fremfor 300 stationer, er ud-
gifterne til etablering af teellestationer formodentlig i starrelsesorden omkring 8 mio. kr.

For at fremme etablering af flere permanente cykelteellinger, der kan indgar i kvalificering af cykeltra-
fikindekset, kan der overvejes muligheder for at yde tilskud fra fremtidige cykelpuljemidler til "anlaeg” af
nye permanente stationer hos kommunerne.

Forslag 8: Styrket dialog med kommuner om overfarsel af cykelteelledata til MASTRA
Baggrund og formal:

Som omtalt indledningsvist er der behov for en styrket dialog med kommunerne om fordelene ved at
stadig flere cykelteellinger laegges i MASTRA.

Indhold:
Der udarbejdes plan over kommunikationsindsatser og samarbejdsinitiativer rettet mod kommunerne,
der kan bidrage til at gge omfanget af cykelteelledata, som lsegges i MASTRA.

Omkostningsoverslag:
Indsatsen udfgres som en del af Vejdirektoratets vejsektoropgaver inden for nuvaerende rammer.
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Forslag 9: Foranalyser vedr. regionale cykeltrafikmodeller

Baggrund:

| forbindelse med den fremtidige udvikling af regionale trafikmodeller i Landstrafikmodellen har Vejdi-
rektoratet overvejet, hvilke processer der kan saettes i veerk som led i opstilling af cykeltrafikmodeller i
de regionale modeller.

Indhold:

1) Pilotprojekt i Hovedstadsomradet:

Vejdirektoratet vurderer, at man som en fgrste fase allerede nu kunne seette et pilotstudie i Hoved-
stadsomradet i gang. Herved udnyttes, at den eksisterende regionale model (OTM) dels indeholder et
nuanceret zonesystem, dels et rimeligt teellegrundlag ift. kalibrering og dels et steerkt kollektivt net,
som i kobling med et nyt cykelnet kan sikre et godt grundlag for modellering af cykel-kollektiv ture.

Med denne tilgang i modeludviklingen, kan dataindsamlinger og analyser umiddelbart gennemfgres og
danne input til forbedrede modelleringsmetoder, som kan efterprgves og evt. justeres, inden den en-
delige implementering i Landstrafikmodellen.

| forleengelse af pilotstudiet skal modellering af cykeltransport i de regionale modeller forankres i
Landstrafikmodellen, og modelleringsprojektet kunne gennemfgres i et samarbejde mellem DTU
Transport og Vejdirektoratet.

2) Overblik over MASTRA teellinger
| relation til videre modelarbejde, herunder kalibrering af de regionale cykelmodeller, vurderer Vejdi-
rektoratet, at der pa teelledataomradet er brug for:

e En analyse af de eksisterende cykeltzellinger i MASTRA, saledes at teellingerne rangordnes i for-
hold til deres kvalitet, dvs. der skal laves et statistisk tjek af de cykelteellinger, som allerede ligger i
MASTRA. Rangordningen kan f.eks. opdeles i teellinger af hgj kvalitet, teellinger af acceptabel kvali-
tet, samt teellinger, der ikke bgr anvendes. Rangordningen kan ske ud fra laeengde af teelleperioden,
antal &r siden teellingen blev gennemfart, mm.

o Nar teellekvalitet er opgjort, gennemfares en analyse af hvor daekkende kvalitetstzellingerne er, ift.
Landstrafikmodellens zonesystem og det underliggende vejnet, og dette saettes i forhold til, hvor
der er mange cyklister.

o Baseret pa ovenstdende analyser udarbejdes et forslag til plan for at fa daekket alle relevante geo-
grafiske omrader med cykeltzellinger. Planen skal undersgge muligheden for at indsamle yderlige-
re eksisterende data fra kommunerne, samt gennemfgre supplerende teellinger.

Omkostningsoverslag:

Planleegning og finansieringen af pilotprojektet i Hovedstadsomradet foreslas fundet i kredsen omkring
OTM: Vejdirektoratet, Trafikstyrelsen, Kgbenhavns Kommune, Metroselskabet, DSB og Movia. Der er
ikke udarbejdet et omkostningsoverslag for et sddan pilotprojektet.

Opgaven pé teelleomradet med at fa overblik over MASTRA teellinger vurderer Vejdirektoratet kan
gennemfgres i samarbejde med DTU Transport inden for Vejdirektoratets nuvaerende rammer.
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Forslag 10: Ideoplaeg vedr. “Supercykelsti trafikrapport”

Baggrund og formal:

Der er og vil fortsat veere stor fokus pa supercykelstier, bade i Hovedstadsregionen og i andre dele af
landet, hvor supercykelstier ogsa er under etablering. Via supercykelstipuljerne har staten givet tilskud
pa i alt ca. 334 mio. kr. til supercykelstier og cykelparkering landet over. Der kan forventes en stigen-
de efterspgrgsel efter trafikdata, der kan bidrage til at belyse supercykelstiernes effekter og udviklin-
gen i cykeltrafikken pa supercykelstierne.

Indhold:

Der foreslas udarbejdet et ideopleeg til en national "supercykelsti trafikrapport”. Rapporten skal f.eks.

med to ars mellemrum ggr status for udviklingen af supercykelstinettet, foretagne teellinger pa super-
cykelstierne, trafikudviklingen pa eksisterende supercykelstier samt sgge at beskrive trafikale effekter
af nye supercykelstier osv.

Ideoplaegget bar ogséa belyse omfanget af allerede gennemfgarte og af planlagte cykeltzellinger og vur-
dere behovet for flere registreringer. Da supercykelstier gar pa tvaers af flere kommuner, kan der veere
behov for at belyse eventuelle organisatoriske og finansielle udfordringer vedr. registreringsindsatsen.

Omkostningsoverslag:
Udgiften til udarbejdelse af foranalyse til en "Supercykelsti Trafikrapport” sk@nnes til 100.000 kr.

Forslag 11: Foranalyse vedr. muligheder for at tilvejebringe en bedre statistik om cykelturis-
men og rekreative cyklister

Baggrund og formal:

Fremme af rekreativ cykling og cykleturismen indgar som et centralt indsatsomrade i den nationale
cykelstrategi. Datagrundlaget vedr. omfang og udvikling af rekreativ cykling og cykelturismen i Dan-
mark er imidlertid spinkelt. Turisterne anvendelse af cykel i Danmark er ikke omfattet af TU, og der
foretages ikke systematiske teellinger pa f.eks. de nationale cykelruter.

Formalet med analysen er at seette fokus pa, hvorledes der kan tilvejebringes en bedre viden og data-
grundlag om rekreativ cykling og turistcykling i Danmark.

Indhold:

Der er flere muligheder for en fortsat og forbedret registrering af cykelturister og rekreative cyklister.
F.eks. kan man overveje at tilkgbe TU-spgrgsmal med seerligt fokus pa danskernes rekreative cykling.
Et samarbejde med VisitDk og en evt. tilkobling til deres tilbagevendende turistundersggelse abner
for flere muligheder. Der kunne eksempelvis etableres flere teellestationer pa de nationale cykelruter. |
samarbejde med relevante interessenter lave et oplaeg der kortleegger behov og muligheder for at
forbedre cykelstatistikken vedr. rekreativ cykling og cykelturismen.

Omkostningsoverslag:
Oplaegget vurderes at kunne udarbejdes for et belgb pa 100.000 — 200.000 kr.
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5.2.4 Cykelstatistik pA kommunalt plan

Forslag 12: Pilotprojekt vedr. brug af kommunale panelundersggelser til belysning af arlig ud-
vikling i cykeltrafikken

Baggrund og formal:

Brug af TU data til belysning af cykeltrafikken pa kommunalt niveau er behaeftet med en betydelig
statistisk usikkerhed, som fordrer at udtreek fra TU skal tolkes med stor varsomhed. | undersggelsen
er belyst, hvorledes denne usikkerhed kan reduceres ved tilkgb af ekstrainterviews eller sammenlaeg-
ning af ar. Disse lgsninger vil dog typisk ikke veere tilstraekkelige til at sikre, at TU data kan angive en
trovaerdig udvikling i cykeltrafikken pa arsbasis.

Undersggelsen har som pa nationalt niveau set pa mulighederne for at anvende paneldata til belys-
ning af den arlige udvikling i cykeltrafikken. Arbejdsgruppen vurderer, at der bar arbejdes videre med
at afprgve mulighederne for at monitorere udviklingen i cykeltrafikken i en kommune ved hjeelp af pa-
neldata.

Indhold:

Umiddelbart vurderes det som mest realistisk, at en kommunal panelundersggelse gennemfgres en-
ten som en del af borgerpanelundersggelser eller som geninterview af TU respondenter. Det vurde-
res, at det vil vaere tilstraekkeligt at interviewe ca. 500 respondenter i to pa hinanden fglgende ar for at
opna et rimeligt skan over udviklingen i cykeltrafikken.

Det vil dog ogsa kraeve en omlaegning til mere kvantitative spgrgsmal i form af eksempelvis en turdag-
bog. Til gengeeld vil ekstraomkostningerne til dataindsamling veere sma, da en allerede eksisterende
metode og platform benyttes.

Omkostningsoverslag:

Anvendes et borgerpanel vurderes det, som naevnt ovenfor at det kan veere tilstraekkeligt at geninter-
viewe 500 respondenter for at opna et rimeligt skan over udviklingen i cykeltrafikken. Det vil ogsa
kraeve en omlaegning til mere kvantitative spgrgsmal i form af eksempelvis en turdagbog. Til gengeeld
vil ekstraomkostningerne til dataindsamling veere sma, da en allerede eksisterende metode og plat-
form benyttes.

Kommuner tilkgber i enkelte tilfeelde ekstra interview. | stedet for at tilkgbe ekstra tilfeeldige interview,
kunne kommunen tilkgbe geninterview af respondenter fra det foregaende ar. | dag foretages i de
starre kommuner typisk godt 100 ordingere TU-interview pr. ar. Det er formodentlig et absolut mini-
mum for at kunne opna et skgn pa udvikling i cykeltrafikken. Geninterview er saledes kun en reel mu-
lighed i de stgrre kommuner eller en undersggelse pa tveers af flere kommuner. Hvis der forudszaettes
geninterview af 500 respondenter, vil det oversalgsmaessigt kost 75.000 kr. arligt til dataindsamling.

Forslag 13: Pilotprojekt vedr. opstilling af et kommunalt cykeltrafikindeks

Baggrund og formal:

Undersggelsen har omfattet en case study vedr. mulighederne for at opstille et cykeltrafikindeks i en
kommune (case: Kolding Kommune), som kan give en palidelig beskrivelse af den arlige cykeltrafik-
udvikling i en kommune. Pilotprojektet er en fortseettelse af denne case study. Der etableres et cykel-
trafikindeks for Kolding Kommune, som kan give erfaringer med opstilling af tilsvarende indeks i andre
stgrre kommuner.
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Indhold:

Analysen af forholdene vedr. cykeltrafikken i Kolding Kommune peger pa, at der kan etableres et cy-
keltrafikindeks i Kolding kommune med en fornuftig beregningsngjagtighed ved ca.30 permanente
teellinger kombineret med det nuvaerende antal periodiske teellinger. Det vurderes at cykeltrafikken i
Kolding kommune med dette datagrundlag vil kunne monitorres med en rimelig statistisk sikkerhed.

Etablering af et cykeltrafikindeks for Kolding kommune kraever gennemfarelse af falgende aktiviteter:
o Diskussion af gnsker til segmentering af trafikudviklingen

e FEtablering af database med vej- og stinet

¢ Indsamling af eksisterende teellinger

e Beregning af trafikarbejde

o Stratifikation og forelgbige usikkerhedsberegninger

¢ Allokering af nye teellesteder og usikkerhedsberegning

o Udveaelgelse af eksisterende og nye teellesteder

e Udvikling af beregningsprogram

¢ Udarbejdelse af vejledning

Omkostningsoverslag:

Ombkostninger til etablering af et cykeltrafikindeks omfatter udgifter til udvikling, etablering af teellestati-
oner og drift af indekset. Udviklingsomkostningerne til gennemfarelse af ovenstaende ni aktiviteter vil
formodentlig veere af starrelsesorden pa et par hundrede tusinde kr. Dertil kommer den arlige drift som
dels omfatter kommunens eget arbejde med beregning og dokumentation af udvikling i cykeltrafikken,
dels udgifter pa formodentlig 10-20.000 kr. til opdateringer.

Udgiften til etablering af permanente teellestationer afheenger af antal, og hvorvidt det er muligt at op-
gradere eksisterende periodiske teellesteder. Hvis der forudseettes etablering af 15 nye stationer oveni
de nuveerende 15 permanente stationer, er det formodentlig forbundet med en udgift p& omkring

1 mio. kr.

Det kan oplyses, at med udgangspunkt i ovenstédende forslag har Kolding Kommune valgt at arbejde
videre med udvikling af et cykelindeks for kommunen.

Forslag 14: Vejledning /best practice vedr. opstilling af kommunale cykelregnskaber
Baggrund og formal:

Kun 14 af de 73 kommuner som indgik i den gennemfgrte spgrgeskemaundersggelse hos kommu-
nerne, svarede, at de udarbejdede cykelregnskaber.

Indhold:

For at seette yderligere fokus pd kommunernes indsats for at fremme cykeltrafikken foreslar arbejds-
gruppen, at der udarbejdes en vejledning eller skabelon til opstilling af et cykelregnskab som hjeelp til
de kommuner, som gnsker at komme i gang med opstilling af et cykelregnskab. Vejledningen bgar
indeholde:

o droftelse af formal med et cykelregnskab

e en typisk disposition til et cykelregnskab

¢ hvordan beskrives kommunens visioner og malsaetninger pa cykelomradet
o forslag til forskellige typer af nggletal/illustrationer og kilder hertil
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e Dbeskrivelse af udviklingstiltag pa cykelomradet
e best practice

Omkostningsoverslag:

Udarbejdelse af en vejledning til udarbejdelse af cykelregnskaber vurderes at belgbe sig ca. 100.000 -
200.000 kr.

105



@
V Vejdirektoratet

106



