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Sammanfattning

Bakgrund och syfte

Trafiksékerhetsarbetet har kommit 1dngt i Sverige, men det finns stora utmaningar kvar
vad géller oskyddade trafikanters trafiksékerhetssituation. Trafiksdkerhetsrisken base-
ras pa antalet olyckor eller personskador per trafikant, trafikarbete eller annat expone-
ringsmatt. Genom att forstd exponeringen for olika grupper, olika trafikmiljoer och olika
tidpunkter kan trafiksékerhetsrisker analyseras mer detaljerat — vilket leder till mer de-
taljerad kunskap kring var, nér och for vem trafiksékerhetssituationen behdver atgérdas.

For oskyddade trafikanter har exponering ofta métts genom enkétstudier (sa som resva-
neundersokningar och trafiksidkerhetsundersokningen TSU92). Denna typ av
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datainsamling ger dock relativt begrdnsat underlag och det finns generellt ett behov av
battre forstaelse for oskyddade trafikanters exponering i termer av reslédngder, tid i olika
trafikmiljoer.

Samtidigt som kunskapsldget kring skyddade trafikanters exponering i allménhet ar lag
ger Okad digitalisering nya sétt att forstd manniskors resvanor och anvindning av tra-
fiksystemet. 1 app-baserade resvaneundersokningar anvinds positioneringsdata fran
mobiltelefonen, vilket skulle kunna ge vérdefull information om exponering men ocksa
annan trafiksdkerhetsrelevant information, sa som hastigheter i transportsystemet.

Denna studie har undersokt om data fran app-baserade resvaneundersdkningar kan an-
vénts for att ge vardefull information om a) den oskyddade trafikantgruppen, b) expo-
nering och c) annan trafiksékerhetsrelevant information, s som hastigheter. Tva case
har genomforts 1) i en allmén app-baserad resvaneundersokning, med fokus pa cyklister
och 2) en appassad app-baserad resvaneundersokning, med fokus pa elsparkcyklister.
Den allméinna resvaneundersokningen har haft tillgang till data som normalt samlas in
vid en kommunal (eller regional) resvaneundersokning, for den anpassade resvaneun-
dersokningen gjordes datainsamlingen i detta projekt och da kompletterades den all-
ménna undersdkningen med ett antal trafiksékerhetsrelaterade fragor.

Metod for faltstudierna

For att dra mer allménna slutsatser om beteendet i olika de olika trafikantgrupperna har
icke-geografiska data viktats for att representera malpopulationen. Det finns idag be-
griansad kunskap om hur geografiska data bor och kan viktas, har behdvs mer kunskap.
Samtidigt visar dock preliminéra studier att cykelresor insamlade med app-baserade
metoder korrelerar mycket vl mot manuella rikningar i filt. Av dessa anledningar an-
vands det geografiska materialet oviktat.

For att positioneringsdata fran telefonerna ska kunna knytas till infrastrukturen (och
dess egenskaper) krdvs map-matching till en geografisk databas med infrastruktur. Ge-
nom detta kan typ av infrastruktur (till exempel gang- och cykelvignét) och infrastruk-
turens olika egenskaper (till exempel hastighetsgrénser) knytas till varje enskild del av
en resa.

Hastigheter har beréknats hjélp av GPS-positionering och tidsangivelser utmed hela re-
sans strickning. Vi har i denna studie valt att berékna hastigheter pa 50-meterssektioner,
vilket bedoms ge en bra bild 6ver hastighetsprofilen dver resan.

Att anvanda app-baserad resvaneundersdkning for battre expone-
rings- och trafiksdkerhetsdata

I de bada casen kunde man beskriva vilka typer av individer som anvinder respektive
fardmedel (cykel och elsparkcykel), bdde nir det géller alder och kon, men for
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cyklisterna ocksé i vilket omrdde man bor. Till elsparkcyklisterna stilldes ytterligare
fragor som kan ha trafiksdkerhetskoppling sa som fragor om forarbevis, varfor man an-
vinder elsparkcykel och hur van man #r att anvéinda den. Aven frigor om trygghet,
bedomda trafiksdkerhetsrisker och sjdlvrapporterade olyckor samlades in. Att anpassa
en resvaneundersokning utifran ett trafiksdkerhetsperspektiv ger mojligheter att samla
in intressant information pa ett strukturerat och statistiskt véldefinierat sétt. Detta visade
bland annat pa att elsparkcykelanvdndarna sjdlva upplever att potthal utgdr en storre
olycksrisk, foljt av halka frén 16v och grus, medan brunnslock och grindar och andra
fasta hinter inte utgdr ndgon sérskild stor risk. Vidare uppger 15 procent av de tillfragade
att de varit med om minst en olycka pé elsparkcykel och att ver 80 procent av olyck-
orna inte ar rapporterade, vara sig till polis, sjukvard eller forsakringsbolag.

Det gar ocksa bra att beskriva exponeringen i form av transportarbete i antal resor,
resldngd och restid och hur dessa fordelar sig inom olika grupper och olika tider dver
dagen. Nir datainsamlingen inte dr gors pa en representativ del av befolkningen kan
upprékningen till befolkningsnivé vara svérare. Istillet kan fordelningen i exponerings-
data jamforas med fordelningen i olycks- eller skadedata.

Den geografiska informationen gor det mojligt att ocksa forsté i vilken trafikmiljo som
olika delar av en resa skett. I denna studie har vi analyserat hur mycket av transportar-
betet som skett pa olika typer av infrastruktur, se Figur 1 och Figur 2, vilket kan stillas
i relation till var olyckor och skador skett for att berdkna trafiksikerhetsrisker pa olika
typer av infrastruktur. I detta fall har vagtyp och hastighetsgréns anvénts, men det skulle
ocksa kunna vara typ av korsning om den data finns tillgénglig 1 den digitala beskriv-
ningen av infrastrukturen.

For att kunna gora denna typ av analyser krdvs dock en viss mingd geografiskt be-
skrivna resor. Den anpassade resvaneundersokningen i denna studie samlade tyvérr in
for fa resor med elsparkcykel for att det ska vara relevanta att analysera dem pé detta
sdtt. Istéllet kan respondenters beskrivning av var man gor sina resor anvindas for att fa
en bild av var transportarbetet sker. Detta leder dock inte till ndgon stor precision i be-
skrivningen och datakvaliteten blir den samma som traditionella enkétstudier.
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Andel cykeltransportarbete pa olika typer av infrastruktur
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Figur 1 Andel cykeltransportarbete som sker pa olika typer av infrastruktur

Andel cykeltransportarbete pa olika typer av infrastruktur
(ej G/C-vdg)

60%

50%
40%
30% H Reslangd
20% Restid
10%

0% - — — —

<30 km/h 30 km/h 40 km/h 50 km/h 60 km/h 70 km/h

Figur 2 Andel cykeltransportarbete som sker pa infrastruktur med olika hastighetsgriinser

Hastighetsinformation gér ocksa att berdkna ur den positionsinformation som samlas in.
For cykelresorna i case 1 analyserades till exempel vilken hastighet man cyklar i vid
olika typer av infrastruktur, ett exempel visas i Figur 3. Hér blir det tydligt att bade
medelhastigheten och spridningen 6kar med hogre hastighetsgréns pa vigen man cyklar
langs. Bada dessa kan ha trafiksékerhetsimplikationer och konsekvenser f6r utformning
av infrastrukturen. Hér finns mer att l&ra om hur denna typ av data kan anvéndas, till
exempel for hastighetsuppfoljning.
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Cykelhastigheter vid olika hastighetsgranser pa bilvag
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Figur 3 Andel cykeltransportarbete som gors med olika hastigheter beroende p4 hastighetsgriinsen
pé bilvégen.

Overlag kan konstateras att app-baserade resvaneundersokningar ger intressant inform-
ation kring bade exponering och hastigheter. Den geografiska information gor analyser
kan gdras pa en detaljniva som inte tidigare varit mojligt. Det forenar badde mojligheten
att analysera data utifran trafikantgrupp (traditionellt resvaneundersokningens styrka)
och utifrén trafikmiljoer (mojligt om man har tillgéng till resvdgar med GPS-spér).
Nackdelen med att anvidnda resvaneundersokning &r att datainsamlingen sker mot en
definierad population (till exempel invanare i en kommun), det dr véldigt séllan som
kommuninvanarna sjdlva star for allt persontransportarbete som sker i kommunen. Det
man antar hér ar att kommunens egen befolkning kan representera det totala person-
transportarbetet. Jamforelser av trafikfloden mellan app-baserad (definierad mélpopu-
lation) och rakningar i félt (totalt persontransportarbete) visar dock pa stor samstim-
mighet, men mer arbete behover goras hir for att forstd maojligheter och begrénsningar
bittre.

Att dven anvéndning av allménna app-baserade resvaneundersokningar (som inte an-
passats for trafiksdkerhetsanalyser) ger mycket vardefull information &r uppmuntrande,
eftersom det dels gor att man kan fa mer nytta av data man redan samlat in, dels 6kar
mdjligheterna for battre trafiksdkerhetsanalyser — utan att kostanden behdver bli sé stor.
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