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Abstract

Aim: The overall purpose was to investigate active commuting behaviors by foot and bicycle
in Sweden within a working population between 20 to 70 years of age. Distance, duration and
velocity were analyzed in relation to gender, age and regional differences. The purpose was
also to identify potential commutable distances, durations and velocities for active commuting
within the major part of the population in Stockholm, Gothenburg and Malmo and their urban
areas. Another aim was to describe the percentage share of individuals in the same region who

might live within reasonable walking or biking distances from their workplace.

Method: The study was based on self-reported data from an extensive national travel survey
that was performed by Transport Analysis (Trafa) between 2011-2016, with a randomly
selected sample from the Swedish population registry. Only those who stated walking or
bicycling as transport mode to work were included in the analysis before being divided into
additional subgroups based on age, gender and regional affiliation. Gender differences

between groups were analyzed using Mann-Whitney U tests.

Results: Residents in Stockholm, Gothenburg and Malmo and their urban areas stated the
longest commuting distances and durations compared to other regions. Cycling distances and
velocities differed significantly between genders (p<0,01), where men reported greater
distances and velocities than women. As for walking commuters, gait speeds were evenly
distributed among the different age and regional groups, and there were no statistical
differences between genders. The results indicated that maximum commutable distances
could be set at 2,0 kilometers by foot and 8,0 kilometers by bike in the largest city regions.
The fraction of individuals who might live within reasonable walking distance from work
amounts to 13,7% and 9,4% for women and men respectively. Moreover, 35,4% of all women

and 34,7% of all men are suggested to live within biking distance from work.

Conclusion: The results indicate that active commuting behaviors differ in relation to age,
gender and region. Findings also provide an insight into the share of individuals in the largest
city regions who might live within walking or biking distance from work. To identify
potential commutable distances, durations and velocities for walking and bicycling could have

a substantial value in developing health promotion strategies on a regional and national level.
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commutable distance; walkability; bikeability



Sammanfattning

Syfte och fragestallningar: Studien &mnade att undersoka det aktiva pendlingsbeteendet
med gang och cykel i Sverige bland arbetsfora individer i aldrarna 20-70 ar. Det huvudsakliga
syftet var att analysera hur avstand, durationer och hastigheter fordelade sig i relation till kon,
alder och region. Studien syftade aven till att identifiera potentiella pendlingsbara avstand,
durationer och hastigheter i Stockholm, Géteborg och Malmé med tillhérande
forortskommuner, samt hur stor andel av befolkningen i regionen som kan férvantas bo inom

rimliga gang- eller cykelavstand fran arbetet.

Metod: Studien utgick ifran ett omfattande dataunderlag som samlades in av Trafikanalys
(Trafa) mellan 2011-2016. Stickprovet baserades pa ett slumpmaéssigt urval fran det svenska
folkbokforingsregistret. Information om individernas resvanor baserades pa sjalvrapporterade
uppgifter dar enbart arbetsresor till fots eller med cykel inkluderades i analysen. Materialet
delades in i ytterligare subkategorier utifran alder, kon och regionstillhorighet. Eventuella

kodnsskillnader mellan grupperna analyserades med hjalp av Mann-Whitney U test.

Resultat: Boende i Stockholm, Géteborg och Malmé med tillhérande férortskommuner
uppgav langst pendlingsavstand och durationer jamfért med 6vriga regioner. Signifikanta
konsskillnader kunde pavisas mellan cyklisterna, dar mannen rapporterade langre avstand och
hogre fardhastigheter jamfort med kvinnorna (p<0,01). Ganghastigheterna var daremot jamnt
fordelade mellan de olika regions- och alderskategorierna, och bland fotgangarna pavisades
inga signifikanta kdnsskillnader mellan grupperna. Resultatet indikerar att de pendlingsbara
avstanden uppgar till 2,0 km till fots och 8,0 km med cykel i storstadsregionerna. Dartill
verkar 13,7% av kvinnorna samt 9,4% av mannen bo inom rimligt gangavstand fran arbetet,

medan upp till 35,4% av kvinnorna och 34,7% av mannen kan ha cykelavstand till arbetet.

Slutsats: Resultatet visar att pendlingsbeteendet varierar i relation till bade kon, alder och
regionstillhdrighet. Studien ger &ven en inblick i hur stor andel av individerna i
storstadsregionerna som kan bo inom gang- eller cykelavstand fran arbetet. Information om
potentiella pendlingsbara avstand, durationer och hastigheter till fots och med cykel kan vara
vardefull infor fortsatt planering och utformning av folkhalsoframjande atgarder pa saval

regional som nationell niva.

Key words: walking; cycling; commuting; distance; duration; velocity; gender; region;

commutable distance; walkability; bikeability
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1 Inledning

1.1 Beskrivning av problemomradet

Okat stillasittande och fysisk inaktivitet beskrivs som betydande riskfaktorer for global
ohalsa, och det rader inte langre nagra tvivel om att fysisk aktivitet spelar en viktig roll nér det
kommer till att minska risken for ett flertal allvarliga icke smittsamma sjukdomstillstand
(World Health Organization, 2010, s. 9; 2009, s. 10). For att uppna halsoframjande effekter
rekommenderar World Health Organization (WHO) att friska vuxna individer mellan 18-64 ar
agnar sig at ackumulerad fysisk aktivitet pa mattlig intensitetsniva minst 150 minuter per
vecka i omgangar om 10 minuter eller langre (World Health Organization, 2010, s. 26). Trots
detta fortsatter graden av inaktivitet hos befolkningen att 6ka, och resultatet fran en global
statusrapport som genomfordes i WHO:s regi under 2010 visar att den totala forekomsten av
otillracklig fysisk aktivitet hos den vuxna andelen av varldens befolkning uppgick till 23%
(Organisation mondiale de la santé, 2014, s. 34). Samma rapport indikerar dessutom att den
generella aktivitetsgraden hos befolkningen tenderar att minska med stigande alder och 6kad

forvarvsinkomst.

1.2 Bakgrund

Cykling och raska promenader &r bada exempel pa lampliga aktiviteter med potential att
kunna mota de rekommenderade aktivitetsnivaerna och darmed utgora en viktig funktion for
att framja folkhalsa (World Health Organization, 2010, s. 8). Fysisk aktivitet kan ackumuleras
inom en rad olika omraden och innefattar bade fritidsaktiviteter, arbete, transport och
hushallssysslor (World Health Organization, 2009, s. 18). En tidigare foreslagen strategi for
att 6ka aktivitetsnivan pa daglig basis ar sa kallad aktiv arbetspendling, med cykling eller
gang som alternativa fardmedel till motordrivna fordon (Shephard, 2008), nagot som
foljaktligen kan minska risken att drabbas av flera livsstilsrelaterade sjukdomar inklusive
hjart-karlsjukdom, hypertension, diabetes och vissa cancerformer (Warburton et al., 2006;
World Health Organization, 2009, s. 18).

Att uppmuntra och stimulera till ett 6kat aktivt pendlingsbeteende med sarskilt fokus pa
arbetsresor hos befolkningen kréver ett etablerat samarbete mellan flera olika samhéllsakttrer
inom bade hélso-, transport- och miljosektorn. Detta involverar konkreta strategier for att
identifiera och motverka foreliggande barriérer for fysisk aktivitet och framja aktiv
arbetspendling i en séker trafikmiljo (World Health Organization, 2002, s.14). Att studera det
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aktiva pendlingsbeteendet och dess multifaktoriella betingelser kan saledes utgéra en viktig
grund infor det fortsatta arbetet med att frambringa folkhalsoframjande atgarder med syfte att

oka aktivitetsnivan hos befolkningen, och darigenom minska risken for ohalsa.

2 Existerande forskning

Fortsattningsvis foljer en sammanfattande redogdrelse av det aktuella forskningslaget inom
omradet. Centrala begrepp introduceras och definieras med utgangspunkt i bade inre och yttre
faktorer som analyserats i relation till aktiv arbetspendling tidigare. Exempel pa inre faktorer
innefattar individuella forutsattningar sasom kon, alder, halsostatus och utbildningsniva,
medan yttre omstandigheter som kan forvantas paverka det aktiva pendlingsbeteendet bland
annat utgors av miljo- och omgivningsrelaterade faktorer. Radande kunskapsluckor och fragor
som ber¢r framtida forskning beskrivs lopande, och mynnar slutligen ut i de huvudsakliga

fragestallningar som ligger till grund for den aktuella studien.

2.1 Milj6- och omgivningsfaktorer

Tillgénglighet (eng. “accessibility”) ar ett etablerat begrepp som anvinds frekvent inom
transportsektorn, bland annat nar det kommer till trafikplanering (Dalvi & Martin, 1976).
Dalvi och Martin definierar tillgdnglighet som ”ldttheten att kunna na en landburen aktivitet
med hjélp av ett sarskilt transportsystem”. Flera studier visar dessutom att tillgang till
kommunala transportmajligheter inom gang- eller cykelavstand fran bostaden dven associeras
med en hogre forekomst av aktiva pendlingsresor (Bopp et al., 2015; Djurhuus et al., 2014).
Forandringar i infrastrukturen som forbattrar tillgangligheten till anpassade cykel- och
gangvagar kan i sin tur stimulera till ett 6kat aktivitetsbeteende, framforallt nar det kommer
till cykling (Heinen et al., 2017).

Fardvagsmiljon forvantas paverka det aktiva pendlingsbeteendet hos befolkningen (Wahlgren
& Schantz, 2014). Bland skolbarn verkar aspekter som berér upplevd trafiksakerhet spela stor
roll vid val av fardvégar (Dessing et al, 2016). Dartill visar en studie som undersokt
pendlingsbeteendet i Tyskland, Nederldnderna och Danmark att separata cykelvégar i sakra
och bekvama trafikmiljoer i kombination med cykelframjande kampanjer och politiska
program verkar vara nagra av framgangsfaktorerna bakom en hog forekomst av aktiva
transporter (Pucher & Buehler, 2008).



2.2 Sociodemografiska faktorer

Aktiv arbetspendling kan vara en viktig bidragande faktor nar det kommer till att héja den
ackumulerade graden av fysisk aktivitet oberoende av etnicitet och socioekonomisk
tillhdrighet (Berrigan et al., 2006), men forskning visar att manniskors bendgenhet att vélja
aktiva transportmedel i hdg grad paverkas av sociodemografiska faktorer som bland annat
innefattar kon, utbildningsniva och civilstatus (Menai et al., 2015). Resultatet fran samma
studie visar att forekomsten av aktiv arbetspendling till fots var hogre bland ensamboende
med tillgang till pendlarkort som rapporterade om en utbildningsniva motsvarande mindre an
tva ar pa universitet, medan framjande faktorer for cykelpendling framforallt associerades

med att vara av manligt kén, sammanboende, och utan tillgang till parkeringsplats pa arbetet.

Beteendet styrs daven av forandringar i klimatet, vilket i sin tur leder till att antalet aktiva
pendlingsresor varierar under aret (Stigell & Schantz, 2015). Férutom véder- och
temperaturskillnader kan dven ljusférhallanden paverka manniskors benagenhet att ga eller
cykla. Sasongsvariationer som tyder pa en generellt 1agre pendlingsfrekvens med bade gang
och cykel under vinterhalvaret har dessutom observerats i flera andra studier (Collins &
Mayer, 2015; Yang et al., 2011), och det &r framforallt cykelbeteendet som verkar vara
kansligt for vaderomslag under vintern (Bgrrestad et al., 2011; Kallio et al., 2016; Stigell &
Schantz, 2015). Overlag &r det dock relativt f& studier som jamfor olika geografiska omraden,
trots att det aktiva pendlingsbeteendet &ven kan variera mellan olika stader i samma land
(Reis et al., 2013).

Kon och alder ar prediktorer for fysisk aktivitet i allmanhet och forefaller vara det ocksa nar
det kommer till aktiv arbetspendling, dar forskning tyder pa att det generella
pendlingsbeteendet for bade cykling och gang tenderar att minska med stigande alder (Bopp
et al., 2014; Menai et al., 2015; Spinney et al., 2012). Liknande resultat har a&ven kunnat
pavisas i en svensk studie som undersokt det aktiva pendlingsbeteendet hos skolungdomar,
dar den procentuella andelen elever som cyklar eller gar till och fran skolan avtar successivt
mellan 11-15 ars alder (Johansson et al., 2012). I samma studie framkommer det dven att
frekvensen av aktiva transporter bland skolungdomar ar hégre i mellanstora stader jamfort
med i storstadsomraden, oberoende av kén. Andra studier har daremot beskrivit tydliga
konsskillnader med avseende pa saval avstand som hastigheter, dar manliga cyklister tenderar
att cykla bade langre och snabbare &n kvinnor (Schantz, 2017; Stigell & Schantz, 2015).



En annan omfattande hushallsundersokning som har kartlagt det aktiva pendlingsbeteendet i
USA mellan 2001 och 2009 har ocksa kunnat pavisa signifikanta skillnader mellan olika
sociodemografiska subkategorier, dar forekomsten av aktiv pendling minskade bland kvinnor,
samt i de allra yngsta respektive aldsta alderskategorierna (Pucher et al., 2011). | en liknande
populationshaserad studie fran Nya Zeeland framtrader en trend som visar att man ar mer
bendgna att cykla dn kvinnor, medan det omvanda géller for gdngpendling. Aven hér
minskade andelen aktiva cykelpendlare i de yngre alderskategorierna dver en 15-arsperiod,
medan fotgangarna i samma aldersgrupp 6kade under motsvarande tidsperiod (Tin Tin et al.,
2009).

2.3 Halsoaspekter av aktiv arbetspendling

De halsoframjande effekterna av fysisk aktivitet star i relation till en 6kad energiférbrukning
(World Health Organization, 2010, s. 10), och pendlingsavstandet spelar darmed en viktig roll
for energiomsattningen och de potentiella hdlsovinsterna av aktiv pendling. Langre
cykelavstand associeras till exempel med lagre forekomst av dvervikt och fetma hos
skolungdomar (DeWeese & Ohri-Vachaspati, 2015). Aktiv pendling, framforallt med
betoning pa cykling, kan utgéra en betydande del av de dagliga rekommenderade nivaerna av
moderat fysisk aktivitet hos bade vuxna och unga (Dyck et al., 2010; Oja et al., 1998;
Sahlqgvist et al., 2012). Forskning visar dessutom att individer som agnar sig at aktiv
arbetspendling ofta rapporterar om hogre nivaer av generell fysisk aktivitet jamfort med
passiva pendlare (Sahlqvist et al., 2012; Yang et al., 2014), men huruvida de aktiva
arbetspendlarna dven deltar i fritidsaktiviteter i storre utstrackning &n passiva pendlare gick
inte att faststalla, eftersom inga signifikanta skillnader mellan grupperna kunde pavisas
(Sahlqvist et al., 2012). Om det finns nagot kausalt samband mellan aktiv transport och total
fysisk aktivitet pa mattlig till hog intensitetsniva forblir darfor oklart, och foreslas vara av

intresse att undersdka vidare i framtida forskningssammanhang (Yang et al., 2014).

Vidare har Erik Stigell och Peter Schantz undersokt det aktiva pendlingsbeteendet hos en
grupp individer i Storstockholmsomradet i relation till WHO:s generella rekommendationer
for fysisk aktivitet. Resultatet visar att aktiva transportmedel som huvudsakligt fardsatt till
och fran arbetet medfor goda forutsattningar att mota de foreliggande rekommendationerna
(Stigell & Schantz, 2015), och bade cykling och gang i transportsyfte anses dessutom uppna
kraven for att raknas som aktiviteter pa mattlig intensitetsniva (de Geus et al., 2007; Murtagh



et al., 2002). Att tidigare studier kunnat pavisa en positiv korrelation mellan cykelpendling
och total fysisk aktivitet pa mattlig till hog intensitetsniva kanske delvis forklaras av att
individer som cyklar till och fran jobbet inte nddvandigtvis verkar vara mindre aktiva pa
fritiden pa grund av detta (Sahlqvist et al., 2013). Fortfarande saknas dock tillracklig kunskap
for att kunna uttala sig om i vilken utstrackning aktiv arbetspendling bidrar till den totala
aktivitetsnivan (Mueller et al., 2015).

En annan studie visar att reducerade avgaser till foljd av minskad biltrafik aven kan vara av
stor vikt ur ett halsofrdmjande perspektiv for de individer som vistas i ndrmiljon (Johansson et
al., 2017). Okad exponering for giftiga avgaser i kombination med forhojd olycksrisk vid
vistelse i trafiken talar emot de potentiellt férdelaktiga effekterna av aktiv pendling, som trots
det betraktas som ¢vervagande positiva (De Hartog et al., 2010; Mueller et al., 2015;
Shephard, 2012). Vidare har en tidigare studie kunnat pavisa en stark negativ association
mellan aktiv pendling och dvervikt (Lindstrom, 2008), och resultatet fran en longitudinell
studie som undersdkte aktiv arbetspendling i relation till body mass index (BMI) indikerar att
individer som agnade sig at regelbunden cykelpendling under aret uppvisade ett lagre
genomsnittligt BMI vid ettarsuppfoljningen jamfort med individer som aldrig cyklade till
arbetet (Mytton et al., 2016).

2.4 Berakning av fardvagsavstand och durationer

Fardlangd, fardtid och hastighet &r essentiella komponenter att analysera vid kartlaggning av
det aktiva pendlingsbeteendet hos befolkningen, och utgor viktiga bestandsdelar att beakta i
samband med epidemiologiska studier, hdlsoekonomiska utvérderingar och trafikmodellering
(Schantz, 2017). Potentiella halsoeffekter till foljd av 6kad intensitet och energiforbrukning
kan ocksa forklaras i termer om frekvens, fardlangd, fardtid och hastighet (Stigell & Schantz,
2015), vilket innebér att valida och reliabla matmetoder for att kvantifiera dessa faktorer ar

betydelsefulla i sammanhanget.

En kriteriemetod for avstandsmétning av handritade fardvéagar pa en kopierad karta i
pappersformat utarbetades darfor av Erik Stigell och Peter Schantz pa Gymnastik- och
idrottshégskolan i Stockholm och validitetstestades darefter med gott resultat (Schantz &
Stigell, 2009; Stigell & Schantz, 2011). Att berakna fardlangden baserat pa olika avstands-
och fardvégsalgoritmer i geografiska informationssystem (GIS) ar en vanlig méatmetod som

forvantas korrelera relativt val med det verkliga avstandet for gang och cykling (Dalton et al.,



2015). De modellerade GIS-rutterna tenderar dock att avvika fran den verkliga fardvagen
(Duncan & Mummery, 2007). En reliabilitetsstudie som jamfort olika metoder for
avstandsmatning visar dessutom att det forekommer Gverskattningar av de G1S-modellerade
avstanden i forhallande till kriterieavstanden (Stigell & Schantz, 2011). En annan metod som
anvands for att estimera resrutten baserat pa den angivna start- och maladressen ar sa kallade
fagelvagsavstand (straight-line distance). Straight-line distance tenderar istéllet att underskatta
det verkliga avstandet (Stigell & Schantz, 2011), och en sa kallad korrektionsfaktor kan darfor
anvandas for att 0ka matsékerheten vid berdkning av motsvarande fardvagsdistanser.
Resultatet fran samma studie indikerade att de sjalvrapporterade avstanden istéllet

Overskattades med 14% gentemot den valda kriteriemetoden.

| omfattande enkatstudier som distribueras till stora grupper ar det dock inte ovanligt att bade
det geografiska avstandet och durationen uppskattas med hjalp av sjalvrapporterade uppgifter,
som pa bekostnad av matsékerheten trots allt kan betecknas som bade kostnadseffektivt och
anvéndarvénligt (Stopher, 2004). Omfattande resvaneundersokningar kan darfor nyttjas for att
kartlagga det aktiva pendlingsbeteendet hos befolkningen, och kan déarmed bidra till att
identifiera specifika malgrupper infér fortsatt utformning av halsoframjande insatser med

syfte att Oka antalet aktiva transporter pa populationsniva (Merom et al., 2010).

Tillaggas bor att de sjalvrapporterade durationerna tenderar att 6verskattas, sannolikt pa grund
av att de rundas av uppat till narmaste fem- eller tiotal (Kelly et al., 2014). Fardtider som
slutar pa sifforna 1-4 alternativt 6-9 verkar istéllet vara angivna med stdrre precision och kan
darfor antas stimma Gverens med den verkliga fardtiden i storre utstrackning (Schantz, 2017).
Att fardtiderna ofta avrundas uppat har aven kunnat pavisas i en annan studie inom omradet
(Rietveld, 2002). Motsvarande 6ver- och underskattningar verkar aven forekomma i samband
med sjalvrapportering av avstand, som istallet har en tendens att avrundas till hela eller halva
kilometrar (Witlox, 2007). Dock ska det ocksa tillaggas att de potentiella felkéllor som ofta
uppstar vid sjalvrapportering av saval avstand som durationer foreslas vara nagot mindre
omfattande nar det galler rutinmassiga aktiviteter sdasom aktiv arbetspendling (Stigell &

Schantz, 2011), som ofta utfors regelbundet under en langre tidsperiod.

2.5 Distance decay och maximal pendlingsbarhet

Att den procentuella andelen aktiva pendlingsresor avtar successivt i takt med att avstandet

okar brukar ibland illustreras i form av en sa kallad distance decay-funktion, som darmed kan



vara anvandbar for att demonstrera hur distributionen av antalet forflyttningar varierar
beroende pa fardlangden (Dyck et al., 2010; Krizek et al., 2007). Samma procedur kan dven
tillampas for att kartlagga hur antalet pendlingsresor varierar i forhallande till fardtiden. Flera
studier visar dessutom att det kumulativa avstandet som observerats i samband med aktiva
transporter till fots kan variera beroende pa resans arende, som utover specifika arbetsresor
aven innefattar promenader i rekreationssyfte (Yang & Diez-Roux, 2012), samt till

matvarubutiker, restauranger eller andra serviceinréttningar (Millward et al., 2013).

Motsvarande information kan foljaktligen anvéandas for att identifiera potentiella
pendlingsbara distanser och durationer till fots eller med cykel. Att kartldgga maximala
troskelavstand foreslas vara anvandbart nar det kommer till att utforma strategier for att
framja skolpendling hos barn och ungdomar (D’Haese et al., 2011), och kan 6verlag bidra
med viktig information som berdr planering och utformning av folkhalsoframjande atgarder
inom saval transport- som halsosektorn (Chilldn et al., 2015; Schantz, 2017). Tidigare
forskning visar bland annat att tréskeldistansen kan variera beroende pa om pendlingsresan
sker i urban eller rural miljo (Rodriguez-Lépez et al., 2017). Studier som undersokt det aktiva
pendlingsbeteendet hos barn och ungdomar har aven kunnat pavisa att val av fardmedel i hog
grad paverkas av vilka fardlangder som forflyttningen avser, dar langa avstand beskrivs som
det stérsta hindret for aktiv transport till och fran skolan (Nelson et al., 2008; Rodriguez-
Rodriguez et al., 2017).

2.6 Summering av bakgrund och aktuellt forskningslage

Sammanfattningsvis kan fordjupad kunskap om hur det aktiva pendlingsbeteendet ser ut hos
befolkningen ligga till grund for politiskt beslutsfattande som berdr bade trafikplanering,
miljo, och halsa. Forskningsresultaten som presenterats tidigare under avsnittet visar att det
aktiva pendlingsbeteendet paverkas av saval individuella som omgivningsrelaterade faktorer,
och verkar dessutom variera mellan kon, aldersgrupper och geografiskt avgransade omraden.
For att fortsattningsvis kunna motivera och utforma specifika halsoframjande atgarder med
syfte att Oka antalet aktiva transporter i samhallet behdvs darfor ytterligare kartlaggning och
analys av det aktiva pendlingsbeteendet pa populationsniva. Att undersdka hur avstand,
durationer och fardhastigheter fordelar sig mellan olika befolkningsgrupper beroende pa kon,
alder och geografisk indelning har tidigare foreslagits som intressanta variabler att analysera
vidare i framtida forskningssammanhang (Schantz, 2017; Stigell & Schantz, 2015).



Omfattande populationsstudier med randomiserade stickprov Okar forutsattningarna att géra

skattningar pa nationell niva, och kan darfor vara sarskilt vardefulla i sammanhanget.
3 Syfte och fragestallningar

3.1 Beskrivning av ursprungskallan

Med hjalp av ett omfangsrikt dataunderlag som samlats in av Trafikanalys mot bakgrund av
en nationell resvaneundersdkning (RVU Sverige) mojliggors en bredare kartlaggning och
analys av det aktiva pendlingsbeteendet i Sverige. Trafikanalys &r en kunskapsmyndighet for
transportpolitiken i landet och material som samlas in av Trafikanalys utgor en betydande
kunskapsbas for bade beslutsfattare, myndigheter och analytiker (Trafikanalys, 2017a).
Nationella resvaneundersokningar har utforts av Trafikanalys pa arlig basis sedan 2011, som
dessférinnan genomfordes av Statens institution fér kommunikationsanalys (SIKA).
Resultatet fran RVU Sverige ingar i Sveriges officiella statistik (Trafikanalys, 2017a) och
underlaget anvands bland annat for att kunna styra och fatta beslut inom transportsektorn
(Trafikanalys, 2017a, 2017D).

3.2 Syfte

Det huvudsakliga studiesyftet var saledes att underscka det aktiva pendlingsbeteendet i
Sverige med cykel och till fots hos individer i arbetsfor alder med avseende pa fardlangd, -tid
och -hastighet. Syftet var dven att analysera hur dessa faktorer varierade beroende pa kon,
alder och geografisk indelning. I tillagg till detta &mnade studien att undersoka potentiella
pendlingshara avstand, durationer och hastigheter med utgangpunkt i Sveriges storsta och
mest tatbefolkade regioner (som inkluderar Stockholm, Géteborg och Malmé med tillhérande
forortskommuner), for att sedermera kunna identifiera hur stor andel av alla arbetspendlare

som verkar bo inom gang- eller cykelavstand fran sina arbetsplatser.

3.3 Fragestallningar

Studien ar en kvantitativ tvarsnittsundersokning som baserades pa befintlig data fran RVU

Sverige 2011-2016 och utgick ifran foljande fragestallningar;

e Vilken ar fordelningen av avstand, durationer och hastigheter for pendlingsresor med

cykel respektive till fots i relation till kon, alder och olika geografiska omraden?



e Vilka ér de pendlingsbara avstanden, durationerna och hastigheterna for cykling
respektive gang i Stockholm, Géteborg och Malmo med tillhérande forortskommuner?

e Hur stor andel av alla arbetspendlare i Stockholm, Géteborg och Malmé med
tillhorande forortskommuner har avstand mellan bostad och arbete som rimligen &r

pendlingsbara med cykel eller till fots?

4 Metod

Féljande avsnitt redogor for urvalsmetodik och genomférande av RVU Sverige 2011-2016
med utgangspunkt i tidigare publicerade rapporter samt tillhérande kvalitetsdeklaration
(Trafikanalys, 2017a, 2017b, 2015).

4.1 Urval

Stickprovet baserades pa ett stratifierat slumpmassigt urval fran det svenska
folkbokforingsregistret dar malpopulationen avsag individer i aldern 6-84 ar (Trafikanalys,
2017a, 2015). Stratifieringen gjordes utifran geografisk indelning, dar varje stratum
representerades av ett 1an. Inom de olika strata gallde obundet slumpmaéssigt urval. Vissa
undantag fran det generella forfarandet gjordes, och varierade dessutom fran ar till ar. Flera
tillaggsurval i 2011 ars resvaneundersokning medforde exempelvis att Stockholms lan,
Haninge, Nacka samt ett flertal kommuner i Géteborg bréts ut och bildade separata stratum
(Trafikanalys, 2015). Det rikstdckande grundurvalet férdelades proportionellt mot respektive
stratums andel av befolkningen. | majoriteten av alla lan gjordes &ven en stratifiering utifran
kon eller alder, men detta omfattande inte Blekinge, Kronobergs, Véastmanlands, Jamtlands,

Gotlands eller Norrbottens lan. (Trafikanalys, 2017a).

De olika tillaggsurvalen medfor att stickprovet inte motsvarar fordelningen hos
malpopulationen, ndgot som i kombination med ett hogt svarsbortfall kan paverka
mojligheten att géra generella skattningar pa nationell niva. For att kompensera for detta
gjordes en viktning av nettourvalet med avseende pa region och alder (Trafikanalys, 2015).
Detta bedoms dock vara av mindre vikt for den aktuella studien i och med att ursprungsfilerna
har modifierats och sorterats for att passa studiesyftet, exempelvis genom att enbart inkludera
de aktiva arbetspendlarna i ett visst aldersspann. I tillagg till detta har materialet delats in i
ytterligare subkategorier som frangar Trafikanalys ursprungsfiler. | och med att det inte finns
nagon ansats att forsoka jamfora andelen arbetspendlare i olika alders- eller regionsgrupper

blir det inte heller lika viktigt att deltagarna &r jamnt fordelade mellan de olika grupperna.



Huvudfokus har istéllet varit att generera ett tillrackligt stort stickprov for att skattningarna

ska kunna betraktas som representativa for de respektive subkategorierna.

4.2 Datainsamling

All radata samlades in genom I6pande telefonintervjuer. Styrdokumentet som avser
telefonintervjun ar omfattande, och behandlar en stor méangd fragor fran diverse frageomraden
varav endast en brakdel var av varde for den aktuella studien. Exempel pa frageomraden som
har varit intressanta for utformningen av fragestallningarna berérde individens generella
arbetsresor, samt uppgifter om fardlangd, duration, bostadskommun och val av
transportmedel. RVU Sverige 2011-2016 innehaller enbart deskriptiv statistik, och presenterar
all information baserat pa genomsnittliga berékningar av avstand och fardtider utifran

undersokningsdeltagarnas sjalvrapporterade uppgifter.

Datainsamlingen genomfordes av Trafikanalys som separata undersékningar mellan 110101-
161231. I tillhérande rapporter fran 2011-2014 respektive 2015-2016 framgar det att den
statistiska sammanstallningen redovisar tabeller med medelvarden for tva ar, men i filerna

med radata ar det enkelt att sérskilja dessa fran varandra vid behov (Trafikanalys, 2017a).

Enligt de uppgifter som aterfinns i dataunderlaget inkluderades 48628 individer i
hushallsundersdkningen, som alltsa genomfordes I6pande under aren 2011-2016.
Svarsfrekvensen uppgick till 42% under 2011-2014, 38% for ar 2015 samt 31% ar 2016,
vilket indikerar ett betydande bortfall i den totala svarsfrekvensen. Den enskilt storsta
anledningen till svarsbortfall var att personen inte antraffades vid tidpunkten for intervjun
(Trafikanalys, 2017a, 2015). Intervjuperioden pagick bara under en veckas tid och innefattade

arets alla dagar, inklusive semestertider och helger.

5 Genomforande

Information om befolkningens resvanor har alltsa inhamtats av Trafikanalys, dels genom att
intervjudeltagarna uppmanades att dokumentera specifika matdagsforflyttningar
(Trafikanalys, 2015), men ocksa med hjalp av ett antal generella enkéatfragor fran en
omfattande hushallsundersokning som samlades in i samband med telefonintervjun. Har
rymdes bland annat information om de generella resor som individen genomfor pa vardaglig
basis. All information om fardtid, fardlangd och arende baseras pa undersokningspersonernas

sjalvrapporterade uppgifter, vilket i sin tur innebar att matdagsundersdkningen och
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hushallsundersékningen jamforelsevis har lika stort varde nar det kommer till att analysera det
aktiva pendlingsbeteendet. For att generera ett sa stort stickprov som mojligt kom darfor

individens generella resande att utgéra underlag for det fortsatta analysarbetet.

5.1 Fragor som rorde individens generella resande

For det generella resandet har darfor fragor som enbart beror arbetsresornas fardtid och
fardlangd valts ut for att ringa in det beteende som avsag att studeras. Pa sa satt kunde alla
individer som hade uppgett cykel eller gang som huvudsakligt fardsatt till och fran arbetet
gallras ut och inkluderas i analysen. Den totala omfattningen pa dataunderlaget fran 2011-
2016 involverade 34049 individer. Efter en genomgaende granskning av materialet kunde
totalt 4124 aktiva arbetspendlare i aldrarna 20-70 ar gallras ut, varav 1591 fotgangare och
2533 cyklister.

5.2 Alderskategorisering

Eftersom det huvudsakliga studiesyftet var att studera det aktiva pendlingsbeteendet hos den
del av befolkningen som dr i arbetsfor alder har ocksa motsvarande individer valts ut och
grupperats i alderskategorier baserat pa 10-arsintervall som stracker sig fran 20 till och med
70 ar. Eftersom ett flertal individer mellan 65-70 ar rapporterade om saval pendlingsavstand
som durationer till sina respektive arbetsplatser inkluderades &ven de i analysen. En subjektiv

grins for vad som i sammanhanget betraktades som “arbetsfor dlder” drogs séledes vid 70 ar.

5.3 Geografisk indelning

I den del som beskriver hur fardtid, duration och hastighet fordelar sig mellan olika
geografiska omraden har Trafikanalys tidigare kategorisering av Sveriges kommuner utifran
Sveriges Kommuner och Landstings (SKL) kommungruppsindelning omklassificerats for att
ge en mer overgripande bild av hur det aktiva pendlingsbeteendet i Sveriges mest tatbefolkade
omraden skiljer sig fran resterande delar av landet. Motsvarande omgruppering resulterar i tre

huvudsakliga geografiska omraden med olika kommuntyper och befolkningstathet;
e Stockholm, Géteborg och Malmd med tillhérande forortskommuner

e StOrre stader med tillhdrande forortskommuner

e Resterande kommuner
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Stockholm, Goéteborg och Malmé med tillhérande forortskommuner bendmns dven som
’storstadsregioner” i den 16pande texten. En deskriptiv presentation av de 14 gvergripande
kommuntyperna som involverades i ursprungsanalysen aterfinns i bilaga 3. For ytterligare
detaljer, inklusive en detaljerad redogdrelse for de respektive kommuner som utgor de tre

huvudsakliga kommungrupperna ovan, se bilaga 2.

5.4 Hantering av extremvarden

Resultatet av den deskriptiva analysen paverkas i viss utstrackning av ett flertal extremvarden,
och avser saval cyklister som fotgangare. Avstand, fardtider och hastigheter som presenteras i
rapporten riskerar darmed att ge en missvisande bild av hur motsvarande parametrar fordelar
sig i populationen, framforallt eftersom det inte finns nagon majlighet att utesluta de
eventuella matfel som begatts av Trafikanalys i samband med det praktiska forfarandet. Efter
noggrant Gvervagande, och for att undvika potentiella felkéllor, har dessa s.k. outliers

exkluderats ur analysen.

5.4.1 Cut-off-points for lagsta och htégsta fardhastigheter

Genom att undersoka korrelationen mellan observerade fardvagsavstand och restider hos
manliga och kvinnliga cykelpendlare mellan 20-65 ar i Storstockholmsomradet har en
empirisk formel for avstandsberakning baserat pa duration, kon och alder arbetats fram
(Schantz et al., 2018). Ekvationen anpassades for att spegla den generella befolkningen, mot
bakgrund av att den maximala syreupptagningsformagan forefaller vara hogre hos
cykelpendlare jamfort med populationsgenomsnittet och kunde sedermera anvéandas for att
berdkna de lagsta och hogsta fardhastigheter som utgor cut-off-points i den aktuella studien
(for ytterligare detaljer, se bilaga 4).

Hastigheter som avser forflyttningar till fots har analyserats med hjélp av resultatet fran en
tidigare studie som undersokt genomsnittliga ganghastigheter hos populationen (Stigell &
Schantz, 2015). Genom att jamfora relationen mellan de genomsnittliga gang- och
cykelhastigheter som presenteras i Erik Stigells forskning har motsvarande siffror kunnat
oversittas till sannolika lagsta och hogsta ganghastigheter hos den genomsnittliga

populationen for respektive kon (se bilaga 4).
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Motsvarande formler resulterar i foljande berdkningar for sannolika lagsta och hogsta

hastigheter vid aktiv arbetspendling hos befolkningen, och kan dédrmed betraktas som

motiverade cut-off-points i den fortsatta analysen (se bilaga 4).

Tabell 1. Granshastigheter for kvinnor (km/h).

Fardmedel | Lagsta hastighet (km/h) | Hogsta hastighet (km/h)
Cykel 3,88 28,6
Gang 1,33 9,78

Tabell 2. Granshastigheter fér man (km/h).

Fardmedel | Lagsta hastighet (km/h) | Hogsta hastighet (km/h)
Cykel 4,35 35,4
Gang 1,26 10,2

Resterande fall i ursprungsmaterialet som under- eller 6versteg motsvarande cut-off-vérden
kunde darmed betraktas som extremvarden och uteslutas ur resultatredovisningen. Totalt

exkluderades 200 cyklister och 342 fotgangare.

5.4.2 Cut-off-points for pendlingsbara avstand, durationer och
hastigheter vid gang- och cykelpendling i Stockholm, Géteborg och

Malmo med tillh6érande forortskommuner

Den tredje kvartilen, som ocksa motsvaras av den 75:e percentilen, har tidigare betecknats
som ett rimligt 6vre gransvarde for vilka avstand som upplevs vara pendlingsbara for
majoriteten av befolkningen (Stigell & Schantz, 2015). Det innebér i praktiken att den 75:e
percentilen illustrerar hur langt 75% av den totala andelen individer i gruppen uppger att de
cyklar som langst. Resterande 25% av alla individer foreslas darfor inte vara representativa
for den generella populationen. Den 75:e percentilen kommer darfor fortsattningsvis att
betraktas som ett riktvarde for potentiella maximala pendlingsbara avstand, durationer och

hastigheter &ven i den aktuella studien.
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5.4.3 Cut-off-points for fardvagsavstand vid arbetspendling i Stockholm,

Goteborg och Malmd med tillhérande férortskommuner, oberoende av

fardsatt

Nar det gallde fragestallningen som syftade till att undersoka hur stor andel av alla

arbetspendlare i Stockholm, Goteborg och Malmé med tillhérande férortskommuner som bor

inom cykel- eller gangavstand fran arbetet bedomdes 150 km vara en motiverad cut-off-point

for vilka pendlingsavstand som kan betraktas som rimliga i det dvre intervallet. Efter att ha

analyserat datafilerna som enbart avser gang- och cykelpendling drogs en likvardig grans vid

0,03 km i det nedre intervallet. Detta innebar alltsa att samtliga individer som rapporterade ett

pendlingsavstand pa <0,03 km alternativt >150 km exkluderades ur analysen, nagot som i sin

tur resulterade i att 96 av 5725 méan samt 46 av 5845 kvinnor uteslots.

5.5 Fordelning av deltagare

Totalt inkluderades 2533 cyklister i den slutgiltiga analysen, varav 1121 mén och 1412

kvinnor. Den totala andelen kvinnor oberoende av alder och geografisk indelning uppgick

darmed till 55,7%.

Motsvarande siffror for fotgédngare var 1591 personer, varav 596 man och 995 kvinnor. Den

totala andelen kvinnor oberoende av alder och geografisk indelning var darmed 62,5%.

Foljande tabeller och diagram beskriver hur antalet deltagare fordelade sig mellan de olika

grupperna i relation till kon, alder och regionstillhérighet.

Tabell 3. Antal cyKlister, konsfordelning samt medelalder for respektive alderskategori oberoende av

region.

Alderskategori Totalt antal | Kvinnor | Man Andel Medelalder for Medelalder

kvinnor (%) | kvinnor (X * SD) for man

(X + SD)
20-29 n=340 | n=171 | n=169 50,3 25,3+2,73 | 24,9+2,86
30-39 n=481 | n=248 | n=233 51,6 34,7+2,85 | 34,4+2,91
40-49 n=661 n=372 n=289 56,3 44,6 +2,84 44,6 + 2,82
50-59 n=689 n=413 n=276 59,9 54,6 £ 2,85 54,6 £ 2,95
60-70 n=362 n=208 n=154 57,5 62,5+2,16 63,0+2,40
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Tabell 4. Antal cyklister, konsfordelning samt medelalder for respektive region.

Region Totaltantal | Kvinnor | Man Andel Medelalder for Medelalder

kvinnor (%) | kvinnor (X £ SD) for man

(X £ SD)

Stockholm, Goteborg och n=1120 n=608 n=512 54,3 445+ 11,5 43,1+12,3
Malmé med tillhérande
forortskommuner
Storre stader med n=829 n=468 n=361 56,5 45,0+12,8 441+13,1
tillhérande
férortskommuner
Resterande kommuner n=584 n=336 n=248 57,5 50,5+ 10,5 48,0+ 12,0

Tabell 5. Antal fotgangare, konsfordelning samt medelalder for respektive alderskategori oberoende

av region.

Alderskategori Totalt antal | Kvinnor | Médn Andel Medelalder for Medelalder

kvinnor (%) kvinnor (X + SD) fér man

(x +SD)
20-29 n=270 n=143 n=127 53 24,8 + 3,05 24,5+2,77
30-39 n=245 n=131 n=114 53,5 34,9+2,86 34,5+2,96
40-49 n=342 n=236 n=106 69 44,7 +2,87 44,2 + 2,85
50-59 n=431 n=303 n=128 70,3 54,8 +2,77 54,5+ 3,10
60-70 n=303 n=182 n=121 60,1 62,7+2,42 63,2+2,62
Tabell 6. Antal fotgangare, konsfordelning samt medelalder for respektive region.
Region Totalt antal | Kvinnor | Mén Andel Medelalder for Medelalder
kvinnor (%) | kvinnor (X + SD) for man
(x +SD)

Stockholm, Goteborg och n=798 n=509 n=289 63,8 46,9+ 12,5 44,6 + 13,5
Malmo med tillhérande
férortskommuner
Storre stader med n=400 n=247 n=153 61,8 46,4 £ 13,1 45,3+ 14,7
tillhérande
foérortskommuner
Resterande kommuner n=393 n=239 n=154 60,8 47,6 £13,0 42,6 +15,5
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6 Statistisk analys

Dataanalysen genomférdes med hjélp av IBM SPSS (Statistical Package for the Social
Sciences). Det aktiva pendlingsbeteendet presenteras i form av deskriptiv statistik, med
avstand, duration och hastighet som beroende variabler i relation till kon, alder respektive
geografisk indelning. Resultatet presenteras i tabellform samt i form av illustrativa grafer, och
anges i medelvérden £ 1 standarddeviation (SD). I tillagg till detta gjordes gruppjamforelser
mellan mén och kvinnor i de respektive regionerna och alderskategorierna med hjélp av
Mann-Whitney U-test, som redovisas med signifikansvarden i samtliga resultattabeller. VValet
av icke-parametrisk analysmetod baserades pa den forvantat sneda fordelningen i de specifika
undersokningsgrupperna. Andelen individer i storstadsregionerna som kan forvantas bo inom

potentiellt gang- eller cykelavstand fran arbetet anges i procent.

7 Etiska overvaganden

I samband med att telefonintervjuerna genomférdes fick undersékningsdeltagarna ge sitt
muntliga samtycke till att inga i studien (Trafikanalys, 2015). Resultatet fran undersékningen
har sammanstallts och presenterats i offentliga dokument som finns tillgangliga for
allménheten hos Trafikanalys. I de statistiska analysfilerna som undertecknad har tagit del av
finns inga personliga uppgifter som kan sparas till undersékningsdeltagarna att tillgd. Den
mest detaljerade informationen beror vilken kommun undersokningspersonen ar
hemmahdrande i, samt uppgifter om dennes sysselséttning, alder, utbildningsniva och
inkomst. | samrad med den lokala etikprévningsnamnden bedémdes inte nagot ytterligare

etiskt godkannande vara nddvéndigt for studiens genomférande.

8 Resultat

Samtliga resultat presenteras separat for cykel respektive gang och anges som medelvarden i
den I6pande texten. | de bifogade tabellerna anges motsvarande medelvarden + 1
standarddeviation (SD). Resultattabellerna redovisar medelvarden for avstand, duration och
hastighet fordelat pA man respektive kvinnor. Testresultatet som avser gruppjamforelser
mellan mén och kvinnor presenteras som p-varden. | tillagg till detta illustreras pendlingsbara
avstand, durationer, och hastigheter vid den 75:e percentilen i form av kumulativa grafer som
anges i procent av den totala andelen aktiva pendlingsresor i Stockholm, Géteborg och
Malmo med tillhérande forortskommuner. Slutligen redovisas de potentiella pendlingsbara

gang- och cykelavstanden i forhallande till samtliga pendlingsavstand i regionen, oberoende
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av fardsatt. De beskriver alltsa den procentuella andelen individer i storstadsregionerna som

kan forvantas bo inom rimligt gang- eller cykelavstand fran arbetet.

8.1 Avstand, duration och hastighet for cyklister i relation till region

Sammanstallningen éver de resultat som avser arbetsresans avstand, duration och hastighet
for cyklister i relation till region, med utgangspunkt i de separata kommungrupper som

redogjorts for i avsnitt 5.3 redovisas i tabell 7-9.

Gemensamt for man respektive kvinnor ar att saval avstand som durationer tenderar att
variera kraftigt beroende pa kommuntyp, dar individer i storstadsregionerna (som inkluderar
Stockholm, Goteborg och Malmé med tillhérande forortskommuner) uppger langst
pendlingstider och avstand. Saval avstand som durationer avtar dessutom markant mellan
storstadsregionerna och de storre staderna, och har sedan minskat ytterligare i de resterande
regioner som ocksa bestar av fler glesbygdskommuner. Méan uppger generellt bade langre

pendlingsavstand och durationer an kvinnor, oberoende av regionstillhdrighet.

Nér det galler den genomsnittliga fardhastigheten ar skillnaden mellan grupperna inte lika
stor, men aven har syns en genomgaende trend dar den generella pendlingshastigheten ar
hogre i storstadsregionerna. Mén cyklar snabbare &n kvinnor, och allra storst ar skillnaden
mellan ménnen i storstadsregionerna och kvinnorna de resterande kommunerna. Signifikanta
skillnader kan pavisas mellan mén och kvinnor nér det géller bade avstand (p<0,01) och
fardhastigheter (p<0,001) i samtliga regionsgrupper. Signifikanta konsskillnader med
avseende pa duration (p<0,01) kan dven pavisas i storstadsregionerna som innefattar

Stockholm, Goéteborg och Malmé med tillhdrande forortskommuner.

Tabell 7. Avstand (km) for cyklister i relation till region (medelvarde + 1 SD).

Region Kvinnor Man Konsskillnad (p-varde)

Stockholm, Géteborg och Malmo 4,56 +3,34 | 6,26+4,97 p=0,000

med tillhdrande forortskommuner

Storre stader med tillhorande 3,23+2,25 | 3,94+2,76 p=0,000
forortskommuner
Resterande kommuner 2,45+2,35 | 2,94+2,88 p=0,003
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Tabell 8. Duration (min) for cyklister i relation till region (medelvarde + 1 SD).

Region Kvinnor Man Koénsskillnad (p-véarde)
Stockholm, Géteborg och Malmo 19,5+ 11,6 21,9 +13,2 p=0,003
med tillhdrande férortskommuner

Storre stader med tillhorande 14,8 £ 8,3 15,3+7,9 p=0,151
férortskommuner

Resterande kommuner 11,6 £9,0 11,7 £ 8,0 p=0,315

Tabell 9. Hastighet (km/h) for cyklister i relation till region (medelvérde * 1 standarddeviation).

Region Kvinnor Man Konsskillnad (p-varde)
Stockholm, Géteborg och Malmo 13,7 £ 4,57 16,3 + 5,55 p=0,000
med tillhdrande férortskommuner

Storre stader med tillhérande 13,1+4,80 15,1 +5,21 p=0,000
férortskommuner

Resterande kommuner 12,8 +£4,95 14,7 £ 5,58 p=0,000

8.2 Avstand, duration och hastighet for cyklister i relation till alder

Medelvarden som avser avstand, duration och hastighet for cyklister i relation till alder, med

utgangspunkt i de separata alderskategorier som redogjorts for i avsnitt 5.2 visas i tabell 10-

12.

8.2.1 Avstand

Medelavstandet for méan ar langst i alderskategorin 40-49 ar med 5,47 km. Kvinnorna

rapporterar om de langsta cykelavstanden i alderskategorin 30-39 ar, dar de pendlar i

genomsnitt 3,92 km. De kortaste pendlingsavstanden noteras bland kvinnliga cyklister i

aldrarna 60-70 ar, samt bland manliga cyklister i lderskategorin 20-29 ar. Overlag framtrader

inga tydliga skillnader mellan mén och kvinnor i den yngsta alderskategorin, daremot kan

signifikanta konsskillnader pavisas i resterande alderskategorier (p<0,01). Spridningen mellan

kvinnor i de respektive alderskategorierna ar relativt liten, medan mannen rapporterar om

betydligt mer fluktuerande cykelavstand beroende pa alder.
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Tabell 10. Avstand (km) for cyklister i relation till alder (medelvérde + 1 SD).

Alder Kvinnor Man Koénsskillnad (p-varde)

20-29 3,62+ 3,02 3,57+2,53 p=0,983
30-39 3,92+ 3,00 5,20+ 4,49 p=0,001
40-49 3,80+ 3,05 5,47 £4,99 p=0,000
50-59 3,52+2,92 4,59 + 3,87 p=0,000
60-70 3,13+2,43 4,51 3,73 p=0,000

8.2.2 Duration

Den genomsnittliga durationen tenderar att fluktuera mellan de olika alderskategorierna, men

overlag &r spridningen relativt liten mellan samtliga aldersgrupper bland bade mén och

kvinnor. Bland kvinnorna ar det 60-70-aringarna som rapporterar om de marginellt kortaste

durationerna. Bland mannen &r det istéllet individerna i den yngsta alderskategorin som

uppger kortast pendlingstid. Signifikanta kénsskillnader kan pavisas i alderskategorierna 40-

49 ar (p<0,05) samt 60-70 ar (p<0,05). | dvrigt gar det inte att sakerstalla nagra betydande

skillnader mellan man och kvinnor i de respektive alderskategorierna.

Tabell 11. Duration (min) for cyklister i relation till alder (medelvarde + 1 SD).

Alder Kvinnor Man Koénsskillnad (p-varde)

20-29 15,5+10,6 14,4 +7,73 p=0,653
30-39 17,1+ 10,3 18,1+ 10,6 p=0,263
40-49 16,0 £ 10,2 18,7+ 13,4 p=0,031
50-59 16,1+ 10,9 17,4 + 11,5 p=0,101
60-70 15,1 +10,3 17,9+11,8 p=0,011

8.2.3 Hastighet

Medelhastigheten &r lagst i alderskategorin 60-70 ar for saval man som kvinnor. Man cyklar i
regel snabbare an kvinnorna i samma alderskategori, men skillnaden mellan grupperna ar inte
betydande bland individer i aldrarna 20-29 ar. For samtliga resterande aldersgrupper gar det
daremot att pavisa statistiskt signifikanta konsskillnader (p<0,001). Individer i alderskategorin
40-49 ar uppger de allra hdgsta medelhastigheterna. Allra snabbast &r mannen med en
medelhastighet pa 16,7 km/h.
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Tabell 12. Hastighet (km/h) for cyklister i relation till alder (medelvarde + 1 SD).

Alder Kvinnor Man Konsskillnad (p-véarde)

20-29 13,9+4,39 14,8 + 5,80 p=0,309
30-39 13,5+4,71 16,0 + 5,95 p=0,000
40-49 13,9+4,81 16,7 £ 5,75 p=0,000
50-59 12,8 £4,90 15,1+ 4,87 p=0,000
60-70 12,5+4,51 14,5+4,51 p=0,000

8.3 Avstand, duration och hastighet for fotgangare i relation till
region
Medelvarden som avser avstand, duration och hastighet for fotgangare i relation till

geografisk indelning med utgangspunkt i de separata kommungrupper som redogjorts for i
avsnitt 5.3 visas i tabell 13-15.

Aven bland fotgangarna verkar saval avstand som durationer variera beroende pa
kommuntyp. Individer i storstadsregionerna rapporterar om langst pendlingstider och avstand
jamfort med Gvriga regioner oberoende av kén. Bade avstand och pendlingstider verkar
overlag sta i vaxande proportion till regionsstorlek, men de genomsnittliga hastigheterna
skiljer sig inte namnvart mellan nagon av grupperna. Det gar inte heller att pavisa nagra
signifikanta konsskillnader mellan regionerna, varken nar det géller avstand, durationer eller

hastigheter.

Tabell 13. Avstand (km) for fotgangare i relation till region (medelvarde + 1 SD).

Region Kvinnor Man Konsskillnad (p-varde)

Stockholm, Géteborg och Malmo 1,51+1,24 1,59+1,48 p=0,504

med tillhorande forortskommuner

Storre stader med tillhorande 1,49+ 1,12 1,46 £ 1,21 p=0,473
forortskommuner
Resterande kommuner 1,16 £ 0,97 1,04 £ 0,88 p=0,197
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Tabell 14. Duration (min) for fotgangare i relation till region (medelvérde + 1 SD).

Region Kvinnor Man Konsskillnad (p-varde)
Stockholm, Géteborg och Malmo 16,0+ 11,6 16,2 £ 13,0 p=0,914
med tillhérande férortskommuner

Storre stader med tillhorande 15,9+ 11,0 14,9+ 11,6 p=0,218
forortskommuner

Resterande kommuner 12,7 + 10,2 11,1+ 8,19 p=0,235

Tabell 15. Hastighet (km/h) for fotgangare i relation till region (medelvarde £ 1 SD).

Region Kvinnor Man Konsskillnad (p-varde)
Stockholm, Géteborg och Malmo 5,47 +1,75 5,70+ 1,84 p=0,062
med tillhérande forortskommuner

Storre stader med tillhorande 546+1,64 |5,62+1,91 p=0,579
forortskommuner

Resterande kommuner 553+1,88 |5,38+1,85 p=0,435

8.4 Avstand, duration och hastighet for fotgangare i relation till

alder

Medelvarden som avser avstand, duration och hastighet for fotgéangare i relation till alder,

med utgangspunkt i de separata alderskategorier som redogjorts for i avsnitt 5.2 visas i tabell

16-18.

8.4.1 Avstand

Medelavstanden varierar férhallandevis lite mellan de respektive grupperna i relation till saval

kon som alder. Skillnaden mellan de kortaste och langsta rapporterade avstanden &r 0,35 km

och de infaller alla i ett intervall mellan 1,28-1,55 km. Det finns inga signifikanta

konsskillnader mellan de respektive alderskategorierna.
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Tabell 16. Avstand (km) for fotgangare i relation till alder (medelvérde + 1 SD).

Alder Kvinnor Man Konsskillnad (p-varde)

20-29 1,30+ 1,01 1,28 £1,04 p=0,680
30-39 1,52+1,14 1,20+ 0,77 p=0,076
40-49 1,42+1,18 1,53+1,71 p=0,813
50-59 1,49+1,24 1,55+1,25 p=0,720
60-70 1,34+1,12 1,52 +1,53 p=0,833

8.4.2 Duration

Overlag framtrader en trend som talar for att det mojligen finns en svag positiv korrelation

mellan duration och alder. De kortaste pendlingstiderna noteras bland mén i alderskategorin

20-29 ar som uppger att de pendlar i genomsnitt 12,8 min, medan kvinnor i aldrarna 60-70 ar

rapporterar om langst durationer med 16,3 min. Variationen mellan flera av grupperna ar

marginell, och inte heller hér gar det att pavisa signifikanta skillnader mellan mén och

kvinnor i ndgon av alderskategorierna.

Tabell 17. Duration (min) for fotgangare i relation till alder (medelvarde + 1 SD).

Alder Kvinnor Man Konsskillnad (p-varde)

20-29 13,4 £9,45 12,8+ 8,48 p=0,758
30-39 16,3+ 11,2 13,3+ 8,41 p=0,067
40-49 14,9+ 10,9 15,0 + 14,38 p=0,714
50-59 15,8+ 11,8 15,7+11,4 p=0,992
60-70 15,3+11,7 16,0 + 14,7 p=0,652

8.4.3 Hastighet

Aven hastigheten fordelar sig jamnt mellan grupperna, och spridningen mellan den lagsta och

hogsta rapporterade medelhastigheten ar endast 0,59 km/h. Bland kvinnor tenderar

ganghastigheten att sjunka marginellt med stigande alder. Bland man rapporterar 60-70-

aringarna om de lagsta medelhastigheterna med 5,39 km/h, men skillnaden mellan de 6vriga

alderskategorierna ar desto mer omvaxlande och det finns inga signifikanta konsskillnader

mellan grupperna.
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Tabell 18. Hastighet (km/h) for fotgangare i relation till alder (medelvarde + 1 SD).

Alder Kvinnor Man Konsskillnad (p-varde)

20-29 5,67+1,84 5,70+ 1,96 p=0,935
30-39 5,57 +1,66 5,44 +1,53 p=0,399
40-49 5,52+1,72 5,78 £ 2,07 p=0,189
50-59 5,49+1,73 5,69 + 1,88 p=0,194
60-70 5,19+1,84 5,39+1,84 p=0,370

8.5 Pendlingsbara avstand, durationer och hastigheter vid gang-
och cykelpendling i Stockholm, Goteborg och Malmd med

tillhérande forortskommuner

Den procentuella kumulativa fordelningen av avstand (km), durationer (min), och hastigheter
(km/h) i Stockholm, Goteborg och Malmé med tillnérande forortskommuner redovisas i figur
1-6.

8.5.1 FOr cyklister

75:e percentilen motsvarar en pendlingstid pa 30 minuter eller kortare for man, jamfort med
25 minuter for kvinnor. Nér det galler fardvagsavstanden uppger mannen att de cyklar upp till
8,0 km vid den 75:e percentilen, ett resultat som motsvaras av endast 6,0 km bland kvinnorna
i samma region. Aven hastigheten forefaller vara hogre bland mannen, dar 75% cyklar i en
hastighet pa 20,0 km/h eller langsammare. Kvinnorna nar en cykelhastighet pd maximalt 16,5

km/h vid den 75:e percentilen.
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Figur 1. Avstand (km) for cyklister som kumulativ procentandel i férhallande till det totala antalet
cyklister i Stockholm, Géteborg och Malmé med tillhérande foérortskommuner. Intervallen mellan
avstandsangivelserna pa x-axeln inte ar lika langa.
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Figur 2. Duration (min) for cyklister som kumulativ procentandel i férhallande till det totala antalet
cyklister i Stockholm, Goéteborg och Malmé med tillhérande férortskommuner. Intervallen mellan
tidsangivelserna pa x-axeln inte ar lika langa.
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Figur 3. Hastighet (km/h) for cyklister som kumulativ procentandel i forhallande till det totala antalet
cyklister i Stockholm, Goéteborg och Malmé med tillhdrande forortskommuner. Intervallen mellan
hastighetsangivelserna pa x-axeln inte ar lika langa.

8.5.2 FOr fotgangare

Nar avstand, durationer och hastigheter analyseras i relation till fotgangare ar det inte mojligt
att pavisa nagon tydlig skillnad mellan grupperna éverhuvudtaget. Bade man och kvinnor i
Stockholm, Goéteborg och Malmé med tillhérande forortskommuner rapporterar om
gangstrackor och fardtider upp till 2,0 km respektive 20 minuter vid den 75:e percentilen,

samt en ganghastighet pa maximalt 6,0 km/h.
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Figur 6. Hastighet (km/h) for fotgangare som kumulativ procentandel i forhallande till det totala
antalet fotgangare i Stockholm, Géteborg och Malmd med tillhérande forortskommuner. Intervallen
mellan hastighetsangivelserna pa x-axeln inte ar lika langa.

8.6 Andel individer i storstadsregionerna med potentiellt gang- eller

cykelavstand till arbetet

Tidigare i avsnitt 8.5 har de procentuella kumulativa cykelavstanden angivits som 8,0 km for
maén respektive 6,0 km for kvinnor vid den 75:e percentilen i Stockholm, Géteborg och
Malmo med tillhérande forortskommuner. Motsvarande pendlingsavstand bland fotgangare
var 2,0 km for bade méan och kvinnor. De procentuella kumulativa avstanden i samma region
oberoende av féardsatt illustreras i figur 7. Resultatet visar att 2,0 km motsvaras av percentil
9,4 for man respektive percentil 13,7 for kvinnor. Dartill uppger 34,7% av méannen att de

pendlar 8,0 km eller kortare, medan 35,4% av kvinnorna verkar pendla som langst 6,0 km.
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Figur 7. Procentuella kumulativa avstand (km) i Stockholm, Géteborg och Malmé med tillhérande
forortskommuner oberoende av fardsatt. Intervallen mellan avstandsangivelserna pa x-axeln inte dr
lika langa.

9 Diskussion

Det huvudsakliga studiesyftet var att undersdka det aktiva pendlingsbeteendet i Sverige med
cykel och till fots hos individer i arbetsfor alder med avseende pa fardlangd, -tid och -
hastighet. Syftet var dven att analysera hur dessa faktorer varierade beroende pa kon, alder
och geografisk indelning. | tillagg till detta &mnade studien att undersoka potentiella
pendlingsbara avstand, durationer och hastigheter med utgangpunkt i Sveriges storsta och
mest tatbefolkade regioner, for att sedermera kunna identifiera hur stor andel av alla
arbetspendlare i storstadsregionerna som verkar bo inom gang- eller cykelavstand fran sina
arbetsplatser. | foljande avsnitt diskuteras aktuella undersékningsfynd med utgangspunkt i de
separata fragestallningar som ligger till grund for studiens utformning. Aven styrkor och
svagheter, inklusive for- och nackdelar med val av forskningsdesign och genomférande
redogdrs for i diskussionen.
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9.1 Avstand, duration och hastighet i relation till kon alder och
region

Bade avstand och durationer varierar i relativt hdg grad beroende pa regionstillhorighet,
oavsett kon. Att pendlingsavstanden och durationerna sannolikt ar langre i de storre och mer
tatbefolkade regionerna jamfort med mindre stéder &r en bedémning som har gjorts i tidigare

forskningssammanhang (Stigell & Schantz, 2015), och som beskriver ett beteendemdnster

som framtrader tydligt dven i den aktuella studien.

Nér det géller cykelhastigheterna ar skillnaden mellan de olika regionsgrupperna inte lika
stor, aven om de genomsnittliga hastigheterna ser ut att minska nagot i takt med
regionsstorleken. Signifikanta skillnader (p<0,05) mellan mén och kvinnor avseende savél
avstand som fardhastigheter kan daremot pavisas i samtliga regionsgrupper, och till detta
finns flera tankbara forklaringar. Ett rimligt antagande &r att de genomgaende hogre
cykelhastigheterna bland méannen oberoende av regionstillhérighet delvis beror pa
fysiologiska forutsattningar, sésom maximal syreupptagningsformaga (Astrand & Rodahl,
1986). Psykologiska och sociala forestallningar, exempelvis kring sakerhetsbeteende vid
vistelse i trafiken i kombination med en ovilja att komma fram svettig till arbetsplatsen kan

ocksa skilja sig mellan mén och kvinnor (Johnson et al., 2005).

Nar det galler cykelhastighet och avstand i relation till alder ar skillnaden mellan grupperna
relativt liten d&ven om ett visst negativt samband framtrader mellan hastighet och alder,
fransett i den yngsta alderskategorin som avser individer i dldrarna 20-29 ar. Att de yngsta
individerna avviker fran resterande alderskategorier nar det galler bade avstand och
hastigheter & anmarkningsvart och saknar tydlig forklaring. For dvrigt kan namligen
signifikanta konsskillnader (p<0,001) pavisas mellan resterande alderskategorier. Vart att
poangtera ar dock att de olika alderskategorierna inkluderar individer fran samtliga
regionstyper, vilket i viss man kan forvantas bidra till den ndgot ojamna resultatfordelningen.
Att man tenderar att cykla bade langre och snabbare an kvinnor har for évrigt kunnat pavisas i
tidigare studier (Stigell & Schantz, 2015) liksom ett negativt samband mellan avstand och
duration i forhallande till alder (Schantz, 2017), en trend som rimligen kan associeras med

liknande fysiologiska forklaringsmodeller som beskrivits mellan man och kvinnor tidigare.
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Fotgangarna uppvisar liknande resultat som cykelpendlarna i och med att bade avstand och
durationer star i proportion till befolkningstathet och regionsstorlek. Ganghastigheterna
distribuerar sig daremot jamnt mellan samtliga grupper, i enlighet med de resultat som
presenteras i en tidigare studie som undersokt det aktiva pendlingsbeteendet i
Storstockholmsomradet (Stigell & Schantz, 2015). Inte heller kan nagra signifikanta
konsskillnader pavisas i nagon av regionerna. Vad som &r anmarkningsvart nar det kommer
till samtliga variabler som avser forflyttningar till fots ar att det inte gar att urskilja nagot
tydligt monster i hur varken avstand, durationer eller hastigheter fordelar sig mellan olika
alderskategorier eller kon. En tankbar forklaring till detta kan vara att de genomsnittliga
ganghastigheterna som observeras i studien ar tamligen laga och darmed potentiellt mindre
benégna att variera mellan olika grupper, jamfort med cykelhastigheterna. Kanske varierar
inte heller laga och hoga ganghastigheter pa samma satt som vid cykling, och sannolikt &r att
fotgangarna relativt snabbt nar en dvre grans for vilka ganghastigheter som dverhuvudtaget
upplevs behagliga att fardas i. En annan mojlighet &r att de individer som véljer att forflytta
sig till fots ocksa bor inom ett begransat avstand fran arbetet som sannolikt inte skiljer sig

namnvart mellan de respektive regionerna.

9.2 Pendlingsbara avstand, durationer och hastigheter i
storstadsregionerna

I avsnitt 2.5 introduceras begreppet distance decay, som bland annat kan anvandas till att
illustrera hur antalet forflyttningar avtar i takt med att avstandet dkar (Dyck et al., 2010;
Krizek et al., 2007). Med hjalp av en omvénd decay-kurva &r det ddrmed mojligt att redovisa
den procentuella kumulativa férdelningen av olika variabler for separata subkategorier, nagot
som i sin tur kan nyttjas for att identifiera maximala pendlingsbara avstand, durationer och

hastigheter i de respektive analysgrupperna.

Resultatet indikerar alltsa att storleken pa avstand, durationer och hastigheter &r allra storst i
storstadsregionerna, sarskilt nar det galler forflyttningar med cykel. Med tanke pa att
avstanden och durationerna avtar ytterligare i de mer glesbefolkade regionerna kan det alltsa
vara rimligt att anta att omfattningen pa saval fardvagsavstand som fardtider verkar sta i
vaxande proportion till storleken pa regionen. 1 ett storstadsomrade med bebyggd omnejd ar
det sannolikt ocksa rimligt att uppna langa pendlingsavstand och fortfarande befinna sig inom
tat bebyggelse, jamfort med i glesbefolkade regioner. Detta blir i sin tur en tankbar férklaring

till varfor de kumulativa avstanden och durationerna som presenteras i storstadsregionerna vid
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den 75:e percentilen kan betraktas som representativa for vilka potentiella maximala
pendlingsbara avstand och durationer som férvéntas galla dven i resterande delar av landet,
dar de pendlingsbara avstanden och durationerna alltsa tenderar att vara kortare an i
storstadsregionerna. Har blir det dock viktigt att resonera kring vilka individer som
dverhuvudtaget valjer att delta i den typen av resvaneundersdkning som ligger till grund for
den aktuella studien. Sannolikt kommer stickprovet att inkludera en Gvervagande majoritet av
individer som kan anses vara mer valtranade och fysiskt aktiva an populationsgenomsnittet,
sarskilt bland de aldsta alderskategorierna. Samtidigt urspringer de slumpmassigt utvalda
studiedeltagarna fran en undersékning som baseras pa telefonintervjuer, varfor de ocksa kan
tankas fanga upp en bredare publik jamfort med undersokningar som exempelvis baseras pa
sjalvrekrytering. Att svarsbortfallet var sa pass hogt bor naturligtvis ocksa lyftas for
diskussion, och kan delvis forklaras av att intervjuperioden pagick under sa kort tid.
Telefonintervjuerna innefattade arets alla dagar, inklusive semestertider och helger. En
avsevard andel av de individer som inte svarade i telefonen var sannolikt bortresta vid
tidpunkten for intervjun. Varfor Trafikanalys rapporterar om en generellt nedatgaende trend

nar det géller hur svarsbortfallet minskar fran ar till ar ar daremot svarare att uttala sig om.

Dartill baseras analysen pa information som &r insamlad under en fyraarsperiod, nagot som i
sin tur kan tankas paverka utfallet i viss man. Det betyder att de pendlingsménster som
framtrader i den aktuella studien enbart blir representativa i sitt specifika sammanhang och for
de forutsattningar som gallde vid tidpunkten for datainsamlingen. Forandringar i
infrastrukturen som till exempel nya gang- och cykelbanor &r exempel pa yttre faktorer som

forvantas paverka beteendet, men som det inte gar att kontrollera for i sammanhanget.

Vad som da synliggors nar dessa resultat analyseras ar att de pendlingsbara durationerna i
storstadsregionerna, oberoende av fardsatt och kon infaller mellan 20-30 minuter vid den 75:e
percentilen. Manliga cyklister ar bendgna att cykla under langst tid, och anger durationer upp
till 30 minuter, medan fotgadngarna promenerar maximalt 20 minuter eller kortare oavsett
konstillnorighet. Ett liknande antagande gjordes dven i en tidigare studie, dar den Ovre
gransen for vilka durationer som betraktas som pendlingsbara med cykel i
Storstockholmsomradet uppskattades till 30 minuter (Johansson et al, 2017). For 6vrigt skiljer
sig varken gangavstand eller hastigheter mellan manliga och kvinnliga fotgéngare i regionen,
dar 75% av studiedeltagarna promenerar 2,0 km eller kortare i en hastighet pa maximalt 6,0

km/h, ett resultat som dérmed skulle kunna betraktas som relevanta gransvarden for
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gangpendling bland befolkningen 6verlag. Cyklisterna uppvisar daremot tydliga
konsskillnader i bade avstand och hastigheter vid den 75:e percentilen, vilket alltsa ar att
forvanta sig mot bakgrund av de resultat som presenterats i den aktuella studien samt i
tidigare forskningssammanhang (Stigell & Schantz, 2015; Schantz, 2017). Enligt de
procentuella kumulativa grafer som illustrerar avstand och fardhastigheter i figur 1 och 3
verkar majoriteten av kvinnorna vara benagna att cykla upp till 6,0 km i en hastighet pa 16,5
km/h, medan mannen uppger motsvarande avstand och hastigheter pa 8,0 km respektive 20,0
km/h.

Fardlangder upp till 2 km vid gang respektive 8 km med cykel har dven beskrivits i en
tidigare studie som undersckt potentiella kriterieavstand for skolpendling bland unga vuxna i
Belgien (Dyck et al., 2010; Krizek et al., 2007), men i samma studie utgjordes den Ovre
gransen for maximala pendlingsavstand istéallet av den 85:e percentilen. Det bor darfor
klargoras att de resultat som redogjorts for hittills ar ungefarliga, och baseras delvis pa
subjektiva gransdragningar for de respektive variablerna. Resultaten fran andra studier som
illustrerar antalet aktiva transporter i relation till distance- eller duration decay-kurvor &r inte
heller enstammiga, och fluktuerar bland annat beroende pa resans arende. | en amerikansk
studie redogors for maximala gangavstand upp till 1 mile (1,6 km) vid den 82:a percentilen,
oberoende av drende (Yang & Diez-Roux, 2012). En annan studie har istallet kunnat pavisa
betydligt kortare gangavstand pa maximalt 0,86 km vid den 75:e percentilen (Millward et al.,
2013). Motsvarande undersokningsfynd kanske delvis kan forklaras av att andra forflyttningar
an enbart arbetsresor inkluderades i analysen. En promenad till bussen, affaren eller den
lokala restaurangen &r antagligen kortare &n en promenad mellan bostaden och arbetet men
réknades likval som en aktiv transport i sammanhanget, vilket i sin tur skulle kunna medféra

att resultatet inte blir direkt jamforbart med just arbetspendling som enskilt &rende.

Mot bakgrund av detta blir det darfor naturligt att resonera kring alternativa utfall vid
kartlaggning av maximala pendlingsbara avstand givet att nagot annat gransvarde &n den 75:e
percentilen skulle ha anvénts i den aktuella studien. En utvidgad beskrivande analys av
avstand i relation till kon bland individer i storstadsregionerna indikerar da att de maximala
pendlingsbara avstanden med cykel forskjuts fran 8,0 km till 7,0 km for méan samt fran 6,0 km
till 5,0 km for kvinnor vid den 65:e percentilen. Upp till den 85:e percentilen anger mannen
pendlingsavstand pa maximalt 11,0 km, medan kvinnorna pendlar upp till 8,0 km.

Motsvarande resultat for pendlingsresor till fots visar intressant nog ingen skillnad mellan den
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65:e och 75:e percentilen, varken mellan man eller kvinnor. 85% av mannen uppger déaremot
att de gar som langst 3,0 km, vilket i sin tur ar jamforbart med ett gangavstand motsvarande

2,88 km bland kvinnorna.

Mojligen ar den 75:e percentilen &nda ett relativt anvandbart matt nar det kommer till att
kartlagga pendlingsbarheten for saval avstand som durationer, och utan att vara nagon
definitiv sanning kanske de aktuella studieresultaten trots allt bérjar ndrma sig gréansen for de
maximala gang- och cykelavstanden som majoriteten av befolkningen ar bendgna att vilja

arbetspendla, atminstone i storstadsregionerna.

9.3 Andel individer i storstadsregionerna med potentiellt gang- eller
cykelavstand till arbetsplatsen

Genom att jamfora hur stor andel de observerade gang- och cykelavstanden for man
respektive kvinnor motsvarar i forhallande till samtliga forflyttningar i regionen gar det
dessutom att uttala sig om den procentuella andelen arbetspendlare i storstadsregionerna som
skulle kunna bo inom rimliga cykel- eller gangavstand fran arbetet. Resultatet fran en sadan
analys illustreras i figur 7, och indikerar alltsa att 9,4% av mannen respektive 13,7% av
kvinnorna i storstadsregionerna kan ha gangavstand till arbetet. Upp till 34,7% av ménnen
och 35,4% av kvinnorna skulle da rimligen ha cykelavstand till arbetet. Denna information
kan vara vardefull vid planering och utformning av infrastrukturella férandringar som beror

de boende i regionen.

9.4 Styrkor och svagheter

Den typen av omfattande resvaneundersokningar som ligger till grund for studien baseras
enbart pa undersokningsdeltagarnas sjalvskattade uppgifter om avstand och durationer, vilket
medfor att Overensstimmelsen gentemot de verkliga fardvégarna och pendlingstiderna
forsvagas. Matsakerheten paverkas ytterligare till foljd av manniskors benagenhet att uppge
avrundade siffror vid sjalvrapportering av saval avstand som durationer, nagot som inte alls
kan kontrolleras for i sammanhanget. Resultatet fran Erik Stigell och Peter Schantz studie
“Methods for determining route distances in active commuting: Their validity and
reproducibility” (2011) indikerade att de sjalvrapporterade avstanden éverskattades med 14%
gentemot den valda kriteriemetoden. Motsvarande éverskattning betraktades da som relativt
lag jamfort med tidigare undersokningsfynd, nagot som delvis kanske kunde forklaras av att

undersokningsdeltagarna betraktades som vana pendlare i sammanhanget. Det faktum att
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enbart individer som uppgav att de "oftast” cyklar eller gér till arbetet inkluderades i den
aktuella studien skulle da kunna tyda pa att de sjalvrapporterade avstanden avviker mindre
fran det verkliga fardvagsavstandet jamfort med de hos mindre frekventa cykel- eller
gangpendlare. En annan aspekt som aktualiseras i och med den tekniska utvecklingen i dagens
samhalle & mojligheten till kvalificerad avstandsmatning med GPS-utrustning i saval
mobiltelefoner som klockor och farddatorer, vilket alltsa skulle kunna bidra till att minska

felskattningarna ytterligare.

Potentiella felkallor vid angivelse av avstand och durationer leder aven till felaktiga
berékningar av fardhastigheter, men mojligen &r felskattningarna inte sa omfattande att de
paverkar utfallet i nagon storre utstrackning. Samtliga variabler som observerats for cyklister i
den aktuella studien verkar Overlag vara samstdmmiga med undersokningsfynden i en annan
studie som bland annat har kartlagt motsvarande aspekter av cykelpendling i Bologna, men
med hjélp av GPS-data (Rupi & Schweizer, 2017).

RVU Sverige fran 2011 till 2016 omfattar stora mangder information, varav uppgifter om
individens aktiva arbetsresor utgor en valdigt liten del av en betydligt storre helhet.
Mojligheten att sjalv fa utforma specifika fragor som beror det aktiva pendlingsbeteendet,
forslagsvis genom att be undersokningsdeltagarna ange avstand och durationer med sa stor
precision som mojligt hade givetvis starkt métsakerheten ytterligare, liksom information om
potentiella stopp pa vagen vid exempelvis trafikljus. Att motsvarande uppgifter saknas i
materialet behdver dock inte paverka det 6vergripande resultatet namnvéart med tanke pa de
forhallandevis korta tidsfordrojningen som trafikstoppen kan forvantas generera (Stigell &
Schantz, 2015).

I och med att studien har en tvarsnittsdesign gar det inte heller att dra nagra slutsatser om hur
antalet pendlingsresor varierar under olika delar av aret. Sadana upplysningar hade givetvis
ocksa varit Onskvarda, framforallt for att kunna identifiera eventuella sasongsvariationer i
forhallande till olika geografiska omraden. Da hade det dessutom funnits forutsattningar for
att kunna jamfora undersokningsfynden med Ovriga resultat som presenterats i samband med

tidigare forskning inom omradet (Stigell & Schantz, 2015).

Antalet deltagare i de olika subgrupperna &r inte proportionerliga for respektive subkategoris

andel av befolkningen, men & andra sidan syftar inte nagon av de huvudsakliga
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fragestallningarna till att jamfora antalet deltagare i de respektive analysgrupperna med
varandra, vilket innebdr att den stora urvalspopulationen genererar ett tillrdckligt omfattande
stickprov for att kunna uttala sig om hur det generella beteendet ser ut i olika

befolkningsgrupper trots allt.

En annan begrénsande faktor avser kategoriseringen av de respektive regionsgrupperna, som
trots att de utgar ifran SKL:s kommungruppsindelning fran 2011 baseras pa en subjektiv
bedémning av vilka huvudsakliga kommuntyper som ska inga i respektive kategori. Den
aktuella studien gor en ansats att beskriva tre olika stora regionstyper utifran bade
befolkningstathet och invanarantal. Den valda kommungruppsindelningen medfér darmed
potentiella felkéllor nér resultatet sedan ska anvandas for att dra slutsatser om hur det aktiva
pendlingsbeteendet ser ut i regionen 6verlag. Dartill saknas tillrdcklig information om
studiedeltagarna och deras bakgrund, vilket betyder att resultaten som redogors for i de
respektive regions- och aldersgrupperna riskerar att ge en missvisande bild av den verkliga
fordelningen. Mot bakgrund av vilka omfattande resurser som skulle kravas for att utforma en
mer detaljerad kommungruppsindelning bedéms forfarandet dnda vara relevant for att kunna
gora generella skattningar om pendlingsresornas karaktar aven pa regionsniva. En viss risk for
selektionsbias foreligger vid faststéllande av gransvarden for vilka fardhastigheter och
alderskategorier som kom att inkluderas i studien, samt vid val av cut-off-points for
pendlingsbara avstand, durationer och hastigheter. Sannolikt ar de foreliggande
inklusionskriterierna sa pass val tilltagna och motiverade utifran tidigare forskningsresultat att

utfallet inte bor paverkas i ndgon storre utstrackning.

Studien har ocksa flera styrkor. Sa vitt forfattaren kanner till ar detta en av de forsta
populationsbaserade studierna i Sverige vars huvudsakliga syfte ar att kartldgga det aktiva
pendlingsbeteendet hos befolkningen med utgangspunkt i ett randomiserat stickprov som
involverar individer i olika aldrar fran spridda geografiska omraden. Av den anledningen har
studien ett sarskilt stort varde nar det kommer till att dra slutsatser om hur avstand, durationer
och hastigheter fordelar sig pa nationell niva. Ytterligare en ansats gors ocksa for att beskriva
de potentiella pendlingsbara avstanden, hastigheterna och durationerna i Sveriges stérsta och
mest tatbefolkade regioner mot bakgrund av att de antas ndrma sig den 6vre gransen for vad
som forvantas vara rimligt aven i resterande delar av landet. I tillagg till detta ger studien en
tankbar bild av hur stor andel av undersékningsdeltagarna som bor inom gang- eller

cykelavstand fran arbetsplatsen, information som kan vara av stor vikt vid utformning av
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folkhalsoframjande atgarder som berdr bade trafik- och halsosektorn. Exempel pa
infrastrukturella forandringar inkluderar bland annat forbattrad tillganglighet till faciliteter
och serviceinrattningar inom gang- eller cykelavstand, liksom utveckling av gang- och

cykelvagnat i en séker trafikmiljé (World Health Organization, 2009, s. 14).

Foljaktligen bor de aktuella studieresultaten inte betraktas som nagon definitiv sanning, utan
snarast som en inledande analys och indikation éver hur det aktiva pendlingsbeteendet
fordelar sig bland befolkningen. Férdjupade analyser som dven beaktar sociodemografiska
skillnader mellan grupper bedéms vara sarskilt motiverade i framtida forskningssammanhang.
Risken for matfel skulle dessutom minska ytterligare om de angivna avstanden och
durationerna baserades pa mer kvalificerade och precisa matmetoder. Framtida forskning bor
aven involvera detaljerad information om pendlingsresornas avstand och durationer, samt
uppfdljande undersokningar om hur antalet pendlingsresor varierar under aret i olika regioner.
Fordjupad kunskap kring fordelningen av motsvarande variabler i relation till elcykling

foreslas vara ytterligare en intressant dimension att undersoka vidare i kommande studier.

9.5 Konklusion

Pendlingsavstand och durationer som avser forflyttning med cykel forefaller vara langre i de
storre och mer tatbefolkade regionerna, och tenderar att minska i takt med storleken pa de
tatbefolkade omradena i en region. Ett liknande men nagot svagare samband kan &ven anas
mellan cykelhastighet och regionstyp. Bland cyklisterna kan signifikanta skillnader mellan
bade regions- och aldersgrupper pavisas. Det finns daremot inga sakerstéllda konsskillnader
mellan grupperna som avser fotgangare. Nar det géller forflyttningar till fots ar det 6verlag
valdigt svart att urskilja nagot tydligt monster i hur de olika variablerna fordelar sig mellan de

respektive kons- och alderskategorierna.

De pendlingsbara durationerna i storstadsregionerna oberoende av fardsatt och kon verkar
infalla mellan 20-30 minuter. Pendlingsbara avstand och hastigheter foreslas ligga runt 2,0 km
respektive 6,0 km/h for fotgangare, medan kvinnliga cyklister verkar vara bendgna att pendla
upp emot 6,0 km i en hogsta hastighet pa 16,6 km/h. Samma siffor motsvaras av 8,0 km
respektive 20,0 km/h bland ménnen i samma region. Foljaktligen skulle 9,4% av ménnen
respektive 13,7% av kvinnorna i storstadsregionerna kunna bo inom gangavstand fran arbetet.

Upp till 34,7% av mannen och 35,4% av kvinnorna skulle da ha cykelavstand till arbetet.
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Mot bakgrund av att den aktuella studien baseras pa ett omfattande och forhallandevis
representativt stickprov for Sveriges befolkning kan resultaten vara betydelsefulla vid fortsatt
planering och utformning av folkhalsoframjande atgarder pa bade regional och nationell niva.
Motsvarande forskning har foljaktligen forutsattningar att 6ka den fysiska aktivitetsnivan hos
befolkningen, och kan i férlangningen &ven bidra till att minska den inaktivitetsrelaterade
globala ohélsan. Att kartlagga och kvantifiera det aktiva pendlingsbeteendet pa
populationsniva uppmuntras darfor aven i framtida forskningssammanhang, forslagsvis med
sarskilt fokus pa pendlingsbarhet i olika subkategorier. Det foreslas dven vara av stor vikt att
bedriva fortsatt forskning som beror potentiella halsoeffekter av aktiv arbetspendling, och da
garna i relation till eventuella samband mellan aktiv arbetspendling och total fysisk

aktivitetsniva.
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Bilaga 1

Kall- och litteratursdkning

Syfte och fragestallningar:

Studien amnade att undersoka det aktiva pendlingsbeteendet med gang och cykel i Sverige
bland arbetsfora individer (20-70 ar). Det huvudsakliga syftet var att analysera hur avstand,
durationer och hastigheter fordelade sig i relation till kon, alder och region samt att identifiera
potentiella pendlingsbara avstand, durationer och hastigheter i Stockholm, Géteborg och
Malmo med tillhérande forortskommuner. Syftet var &ven att undersdka hur stor andel av
befolkningen i storstadsregionerna som kan forvéantas bo inom gang- eller cykelavstand fran
arbetet.

e Vilken ar fordelningen av avstand, durationer och hastigheter for pendlingsresor med
cykel respektive till fots i relation till kon, alder och olika geografiska omraden?

e Vilka dr de pendlingsbara avstanden, durationerna och hastigheterna for cykling
respektive gang i Stockholm, Géteborg och Malmé med tillhérande forortskommuner?

e Hur stor andel av alla arbetspendlare i Stockholm, Géteborg och Malmé med
tillhérande forortskommuner har avstand mellan bostad och arbete som &r
pendlingsbara med cykel eller till fots?

Vilka sokord har du anvant?
Active commuting, active transportation, commuting, bicycling, walking, distance, duration,
velocity, gender, age, health, physical activity

Var har du sokt?

Discovery
PubMed

Sokningar som gav relevant resultat

Sokmotor Sokord Antal traffar
Discovery active and transportation and commuting and health 95
Discovery active and transportation and gender and age 66
Discovery "active commuting” and distance 48
Discovery active and transportation and distance and duration 17
Discovery active and commuting and distance and duration 16
Discovery active and transportation and distance and velocity 9
PubMed  active and commuting and distance and duration 20
PubMed  commuting and bicycling and walking and health NOT 291
children
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PubMed
PubMed

PubMed
PubMed

PubMed

PubMed

commuting and distance and duration
"active commuting" and distance

"active commuting” and distance and health
"active commuting™ and health and physical and activity

commuting and bicycling and walking and gender and age
NOT children
"active commuting™ and gender and age NOT children

179
74

62
59

37
26
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Bilaga 2

Kommungruppsindelning och kategorisering av geografiska omraden

Den geografiska omradesklassificeringen baserades pa 2011 ars kommungruppsindelning
enligt Sveriges Kommuner och Landsting (SKL).

1. Stockholm, Goéteborg och Malmd med tillhérande forortskommuner

Stockholm
Malmd
Goteborg
Osteréker
Varmdo
Jarfalla
Ekerd
Huddinge
Botkyrka
Salem
Haninge
Tyreso
Upplands-Bro
Téaby

Upplands Vasby
Vallentuna
Partille
Ockerd

Ale

Lerum
Bollebygd
Lilla Edet
MélIndal
Kungalv
Skurup
Kungsbacka
Danderyd
Svedala

Hérryda
Sollentuna
Nacka
Sundbyberg
Solna
Liding6
Vaxholm
Nyné&shamn
Habo
Staffanstorp
Burlév
Vellinge
Lomma

2. Storre stader och forortskommuner till storre stader

Sodertélje
Lund
Uppsala
Nykoping
Eskilstuna
Linkdping
Norrkoping
Jonkoping
Vaxjo
Kalmar
Karlskrona
Lekeberg
Astorp
Forshaga

Skellefted
Helsingborg
Kristianstad
Hassleholm
Halmstad
Varberg
Uddevalla
Trollhattan
Boras
Luled

Hoor

Eslov
Gréstorp

3. Resterande kommuner

Eda

Sunne
Mora
Sdderhamn
Bollnas
Hudiksvall
Harndsand
Kramfors
Lycksele
Arvidsjaur
Kalix

Alvsbyn
Pited
Boden
Haparanda
Kiruna
Tierp
Oxeldésund
Finspang
Gnosjo
Gislaved

Dals-Ed
Torsbhy
Arjang
Vansbro
Nordanstig
Ljusdal
Ange
Solleftea
Ragunda
Brécke
Strémsund

Nordmaling
Vindeln
Robertsfors
Sorsele
Vilhelmina
Asele
Overkalix
Overtorned
Pajala
Norrtélje

Ostersund
Skovde
Karlstad
Orebro
Vésters
Falun
Gavle
Sundsvall
Ornskoldsvik
Timré
Kumla
Kil
Hammaro

Sigtuna
Heby
Vingéker
Strangnas
Odeshdg
Ydre
Boxholm
Atvidaberg
Vadstena
Aneby
Mullsjo

Lessebo
Alvesta
Hogsby
Svaldv

Ostra Goinge
Tomelilla
Bromodlla
Oshy
Klippan
Hoganas
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Umed
Nykvarn
Alvkarleby
Knivsta
Gnesta
Trosa
Sdderkdping
Habo
Morbylanga
Bjuv
Kavlinge
Sjobo
Horby

Enkdping
Flen
Katrineholm
Kinda
Motala
Mj6lby
Néssjo
Eksjo
Almhult
Vastervik
Ronneby

Karlshamn
Sélvesborg
Landskrona
Ystad
Simrishamn
Laholm
Falkenberg
Karlsborg
Mellerud
Mark



Vaggeryd
Varnamo
Savsjo
Vetlanda
Trands
Uppvidinge
Tingsryd
Markaryd
Ljungby
Torsas
Hultsfred
Monsterés
Emmaboda
Nybro
Oskarshamn
Vimmerby
Olofstrom
Orkelljunga
Perstorp
Hylte
Gullspang
Tranemo
Bengtsfors
Herrljunga
Vara
Gotene
Toreboda
Tidaholm

Osthammar
Valdemarsvik
Borgholm
Gotland
Béstad
Sotenas
Tanum
Lysekil
Strémstad
Malung-Sélen
Rattvik
Alvdalen
Are

Berg
Hérjedalen
Storuman
Dorotea
Arjeplog
Jokkmokk
Krokom
Bjurholm
Vannas
Ludvika
Hofors
Ovanaker
Sandviken
Norsjo
Munkfors

Trelleborg
Angelholm
Stenungssund
Tjorn

Orust
Munkedal
Férgelanda
Vargarda
Essunga

Tibro
Vanershorg
Alingsas

Hjo

Storfors
Hallsberg
Degerfors
Nora
Skinnskatteberg
Surahammar
Kungsor
Hallstahammar
Norberg
Gagnef

Orsa
Smedjebacken
Sater

Ockelbo
Grums
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Svenljunga
Ulricehamn
Amal
Mariestad
Lidkoping
Skara
Falkdping
Kristinehamn
Séaffle
Hallefors
Sala
Leksand
Borlange
Hedemora
Hagfors
Arvika
Laxa
Ljusnarsberg
Askersund
Karlskoga
Lindesberg
Fagersta
Képing
Arboga
Avesta
Malé
Gallivare
Filipstad



Bilaga 3
Ursprungliga kommungrupper- resultat och férdelning av antal deltagare

For att fa en dvergripande bild 6ver hur resultat och antal deltagare fordelar sig mellan de
respektive kommungrupperna gjordes en inledande resultatredovisning av genomsnittligt
avstand, duration och hastighet for 14 olika kommuntyper som alla utgick ifran SKL:s
kommungruppsindelning fran 2011 med nagra fa undantag. Stockholm, Goéteborg och Malmo
redovisades till exempel som tre separata omraden och inte som en gemensam
storstadsregion. Pa samma sétt véljer SKL att sammanfoga forortskommunerna till de
respektive storstdderna till en gemensam kategori ”forortskommuner till storstiderna”, men 1
den foreliggande studien presenteras &ven de som separata kommungrupper.

Resultatet visade pa en stor spridning av antalet aktiva pendlare i olika omraden. For att
generera ett sa stort och representativt stickprov som majligt i forhallande till studiesyftet
gjordes darfor ytterligare en omklassificering av de olika regionsgrupperna, sa att de kom att
representera tre storre omraden, men som alla rymmer olika typer av regioner i relation till
saval storlek som befolkningstathet, och det var ocksa den regionsindelningen som analysen
sedan utgick ifran (se avsnitt 5.3).

Den sneda fordelningen av antalet deltagare mellan de 14 ursprungliga kommunkategorierna
medfor svarigheter att dra nagra generella slutsatser av resultatet pa populationsniva, daremot
kan foljande kommungruppsindelning anvandas for att fa en grov forestéallning om
omfattningen pa det aktiva pendlingsbeteendet ser ut i olika geografiska omraden. | figur 1
och 5 redovisas antal deltagare i varje kommungrupp for cyklister respektive fotgangare. |
figur 2-8 redovisas fordelningen av genomsnittligt avstand, duration och hastighet for
cyklister respektive fotgangare i varje kommungrupp.

Kommungrupper:

. Stockholm

. Goteborg

Malmo

. Forortskommuner till Stockholm

. Forortskommuner till Malmo

. Forortskommuner till Géteborg

. Storre Stader

. Forortskommuner till storre stader
. Pendlingskommuner

10. Turism- och besdksnaringskommuner
11. Varuproducerande kommuner
12. Glesbygdskommuner

13. Kommuner i tatbefolkad region
14. Kommuner i glesbefolkad region
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Figur 1. Antal cyklister i varje kommungrupp.
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Figur 2. Genomsnittligt avstand i km for cyklister.
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Figur 3. Genomsnittlig duration i min for cyklister.
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Figur 4. Genomsnittlig hastighet i km/h for cyklister.
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Figur 5. Antal fotgéngare i varje kommungrupp.
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Figur 6. Genomsnittligt avstand i km for fotgangare.
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Figur 7. Genomsnittlig duration i min for fotgéngare.
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Figur 8. Genomsnittlig hastighet i km/h for fotgangare.
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Bilaga 4

Berdkning av lagsta och hdgsta fardvagshastigheter for cykel respektive
gang

Cyklister

Genom att studera korrelationen mellan observerade fardvagsavstand och restider hos manliga
och kvinnliga cykelpendlare mellan 20-65 ar i Storstockholmsomradet har en empirisk formel
for avstandsberakning tagits fram och redovisats i opublicerat material som tillhandahalls av
Gymnastik- och idrottshogskolan. Sifforna baseras pa duration, kon och alder, och har
anpassats for att spegla den generella befolkningen mot bakgrund av att den maximala
syreupptagningsformagan forefaller vara hogre hos cykelpendlare jamfort med
populationsgenomsnittet. Detta medfor saledes att de berdknade avstand (D) som genereras
vid en duration (T) pa 60 minuter kan anvéandas for att uppskatta sannolika ldgsta och hogsta
hastigheter for man och kvinnor i olika aldrar (A).

For kvinnor: D=T x 0.269 km/min x 0.763 x (1.604-0.0129xA)
For man: D=T x 0.346 x 0.719 x (1.676-0.0147xA)

Dataunderlaget som ligger till grund for foljande berdkningar baseras pa ett aldersspann
mellan 20-65 ar, medan den aktuella studien inkluderar individer upp till 70 ars alder. Detta
medfor foljaktligen att de granshastigheter som redogors for i den foreliggande studien ar
ungefarliga och inte pa nagot satt identiska med de verkliga forhallanden som existerar mellan
berédknad syreupptagningsférmaga, duration och fardhastighet. Daremot ger de en bra bild for
vilka hastigheter som 6verhuvudtaget ar sannolika att uppna i samband med arbetspendling i
sdval det nedre som Ovre spannet.

Kvinnor 70 ar

Det genomsnittliga avstandet vid en duration pa 60 minuter for 70-ariga kvinnor skulle
dérmed forvéntas vara 60 x 0.269 x 0.763 x (1.604-0.0129x70) = 8.63 km

Dessa siffror baseras dock pa att den genomsnittliga syreupptagningsformagan for kvinnor i
motsvarande alder har observerats kring 20 ml/min/kg, medan den lagsta observerade
syreupptagningsformagan istallet uppskattas till ~ 9 ml/min/kg enligt samma tabell. Kvoten
mellan den genomsnittliga och lagsta observerade syreupptagningsformagan for 70-ariga
kvinnor blir darfor 9/20= 0.45, vilket slutligen genererar en sannolik lagsta hastighet pa 8.63 x
0.45=3.88 km/h

Man 70 ar

Samma kvot mellan lagsta respektive genomsnittlig syreupptagningsformaga kan anvandas
for bade man och kvinnor i den aldsta alderskategorin, och resulterar da i en sannolik lagsta
pendlingshastighet pa = 0.45x9.66= 4.35 km/h

Den hogsta observerade syreupptagningsformagan har man och kvinnor i de yngsta

alderskategorierna, varfor dessa blir referensgrupper for de potentiellt hogsta
pendlingshastigheterna.
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Kvinnor 20 ar

Genomsnittlig Vo2max= 33 ml/min/kg
Hogsta observerade Vo2max ~ 57 ml/min/kg
Kvot=57/33=1.73

Hogsta hastighet—> 1.73x16.58= 28.6 km/h

Man 20 ar

Genomsnittlig Vo2max= 36 ml/min/kg
HoOgsta observerade Vo2max ~ 60 ml/min/kg
Kvot: 60/36= 1.67

Hogsta hastighet—> 1.67x21.22= 35.4 km/h

Fotgangare

Hastigheter som avser forflyttningar till fots har analyserats med hjalp av resultatet fran en
tidigare studie som underscékt genomsnittliga ganghastigheter hos populationen (Stigell and
Schantz, 2015). Genom att jamfora relationen mellan de genomsnittliga gang- och
cykelhastigheter som presenteras i Erik Stigells forskning har motsvarande siffror kunnat
oversdttas till sannolika lagsta och hogsta ganghastigheter hos den genomsnittliga
populationen for respektive kon.

Kvinnor

Genomsnittlig ganghastighet= 5.1 km/h

Genomsnittlig cykelhastighet= 14.9 km/h

Kvoten mellan lagsta cykel- och ganghastighet blir darmed = 5.1/14.9= 0.342
Mot bakgrund av de l&gsta och hdgsta cykelhastigheter for respektive kéns- och
alderskategorier som redovisats tidigare resulterar det i féljande berékning:

Lagsta hastighet—> 0.342x3.88= 1.327 km/h
Hogsta hastighet—> 0.342x28.6=9.78 km/h

Man

Genomsnittlig ganghastighet= 5.4 km/h
Genomsnittlig cykelhastighet= 18.7 km/h
Kvot=5.4/18.7=0.289

Lagsta hastighet—> 0.289x4.35= 1.257 km/h
Hogsta hastighet—> 0.289x35.4= 10.23 km/h
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