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For- og etterundersokelser av sykkeltiltak

Forord

Milet i norsk samferdselspolitikk er at sykling, gaing og kollektivtrafikk ma ta den fremtidige
veksten i persontransporten i de store byomradene. Samtidig har vi en fremtidsvisjon om
null drepte og hard skadde i trafikken.

Et viktig sporsmal er derfor hvordan far vi flere til 4 velge sykkelen fremfor bilen, og det
uten at det blir flere skadde syklister. For 4 kunne besvare dette sporsmalet er det essensiell
med god kunnskap om hvordan ulike tiltak virker. Kunnskapsgrunnlaget om effekter av ulike
sykkeltiltak pa iser transportmiddelvalg og sykkelomfang, men ogsa parameterer som
sikkerhet, trygghetsfolelse og framkommelighet er imidlertid lite biade i Norge og
internasjonalt. For 4 f4 mer og bedre kunnskap er det nedvendig med flere evalueringer av
gjennomforte sykkeltiltak. Dette forutsetter at man vet hvordan man foretar slike
evalueringer.

Denne rapporten beskriver hvordan man planlegger, foretar og rapporterer for- og
etterundersokelser av fysiske sykkeltiltak.

Prosjektet har vaert finansiert av Statens vegvesen Vegdirektoratet. Hege Herheim Tassell og
Kristin Forsnes har vert oppdragsgivers kontaktpersoner med forstnevnte som primacr
kontaktperson og prosjektleder. En referansegruppe med deltakelse fra Vegdirektoratet og
Statens vegvesens regioner har kommet med innspill til arbeidet.

Prosjektleder ved TOI har vert avdelingsleder Michael W. J. Serensen, og han har skrevet
mesteparten av rapporten. Serensen har skrevet rapporten sammen med forskningsleder
Torkel Bjornskau, seniorforsker Aslak Fyhrti og forsker Tineke de Jong. Seniorforsker Alena
Hoye har veart ansvarlig for intern kvalitetssikring av rapporten. Sekretzer Trude Remming
har tilrettelagt rapporten for trykking og digital publisering.

Oslo, februar 2015

Transportokonomisk institutt

Gunnar Lindberg Michael W. ]. Sorensen

direktor avdelingsleder
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Vi vet lite om effektene av sykkeltiltak. Denne rapporten besktiver hvordan man
gjennomforer tor- og etterundersokelser som I mange tilfeller vil vere den mest
velegnete metoden for 4 evaluere fysiske sykkeltiltak. Evalueringens formal
avhenger av forventede effekter og kan vzre 4 undersoke effekten p4 transport-
middelvalg, sikkerhet, trygghetstolelse, framkommelighet, komfort, opplevelse
og helse. Datainnsamlingen vil avhenge av analyseformail og kan omfatte bruk av
eksisterende data, trafikkregistretinget, observasjon og spotreundersokelser. Det
er viktig 4 huske ogsi 4 innhente data 1 fotpetioden, 4 kontrollere for forstyrrende
faktorer ved bruk av kontrollsteder og at undersokelsen m4 ha et omfang som gir
mulighet for 4 1i statistisk pdlitelige resultater.

En for- og etterundersokelse og avrapportering av denne omfatter fire deler:

1. Formal og 2. Valg av metode 3. Analyse og

dokumentasjon o LT

beskrivelse av og gjennomfgring
tiltak av undersgkelsen

1. Formal og beskrivelse av tiltaket

Man ber innlede med bakgrunnen for prosjekter. Det vil si hva den politiske og
planmessige prosessen for vedtaket av tiltaket har vert og om tiltaket er en del av en
storre handlingsplan eller tiltakspakke.

Forhold rundt mulig dispensasjon og meldeplikt bor beskrives. Det vil si at man bor
skrive om tiltaket er et normert eller ikke-normert tiltak, og om det har vert
nodvendig 4 soke om fravik/dispensasjon for 4 implementere tiltaket. Samtidig bor
man beskrive om undersokelsen har vart meldepliktig, og hvem man har meldt
undersokelsen til.

Tiltaket ma beskrives. Dette omfatter:
& Tiltakstype: Er det f.eks. en sykkelveg, en sykkelboks, en sykkelparkering mm.
RS Utforming: Lengde, bredde, skilting, oppmerking, antall sykkelplasser osv.
8o Bilder: Av tiltak/undersokelsesomridet, gjerne bade for og etter.
& Hvor: Hvor tiltaket er implementert.
86 Nar: Nar tiltaket er implementert og tatt i bruk.

8o Kostnad: For anlegg, drift og evt. gjennomfaring av evaluering.

Telefon: 22 57 38 00 E-post: toi(@ioi.no I
Rapporten kan lastes ned fra www.toi.n0
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Man ma konkretisere hvem som er malgruppe for tiltaket:
85 Overordnet malgruppe: Syklende, giende, biltrafikken, kollektivtrafikk, andre.
8o Undergruppe blant de syklende: Barn, kvinner, transportsyklister, andre.

Formal med tiltaket ma klarlegges og beskrives. Dette kan f.eks. omfatte:
& Sikkerhet, trygghetsfalelse
&6 Framkommelighet
86 Komfort, tilfredshet, opplevelse, attraktivitet
8 Transportmiddelvalg, sykkelomfang
8o Helse
Man ber vurdere de forventede effekter av tiltaket:
do Syklende: Hva er de forventede effektene for syklende?
8 Andre trafikantgrupper: Hvilke effekter kan tiltaket tenkes 4 fa for andre?
8 Byfunksjoner: Hvilke effekter kan tiltaket tenkes 4 fa for andre byfunksjoner?

Man ber sette spesifikke maltall for de forventede effekter for de syklende. Dette er
nedvendig for a kunne teste om tiltaket oppnar de forventede effekter og for a kunne
vurdere omfanget av undersokelsen, dvs. hva ma til for a kunne dokumentere denne
effekten pa en statistisk palitelig (signifikant) mate.

Potensielle effekter for andre trafikantgrupper og byfunksjoner kan med fordel
vurderes, og man ma ta stilling til om slike forhold skal inkluderes i undersokelsen
selv om dette ikke er det primere formalet med tiltaket og undersokelsen.

2.Valg av metode og gjennomfgring av undersgkelse

Med utgangspunkt 1 formal, forventede effekter og malgruppe ma man velge
overordnet metode(r) for 4 innhente data. Man kan grovt skille mellom fire typer (se
ogsa tabell S1):

8 Bruk av eksisterende data: Ulykkesdata, trafikkregistrering,
reisevaneundersokelse eller andre.

& Trafikkregistrering: Automatisk eller manuell; valg av registreringsteknikk;
kryss-, streknings- eller parkeringsregistrering; registrering av bare syklende
eller ogsa andre trafikantgrupper.

85 Observasjon: Manuell eller video.
8o Sperreundersgkelse: Hjiemmeinterviu eller vegkantinterviu.

Ifolge vegtrafikkloven har man ikke lov til 4 stoppe trafikken for a foreta
sporreundersokelser langs vegkanten, men slike undersokelser kan gjennomfores
dersom en trafikant allerede har stoppet f.eks. ved parkeringsplass eller er stoppet av
f.eks. politi i forbindelse med kontrollvirksomhet.

Undersokelsesomriadet ma avgrenses og beskrives. Dette omfatter:
&5 Spesifisering: Stedstype (kryss, strekning, omrade, parkering) og utstrekning,

& Beskrivelse: Trafikkmengde og -sammensetning, vegutforming, -regulering
og funksjon, omradetype og randbebyggelse.

II Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015
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Det ma angis hvor datainnsamlingen foretas og hvorfor dette stedet er valgt som
representativt for undersokelsesomradet, dersom undersokelsesomradet er en
strekning eller et omrade og det foretas punkt/tverrsnittbasert datainnsamling.

Man ma beskrive valget av kontrollomrade og begrunne valget. Det innebaerer a
forklare matchingen av undersokelses- og kontrollomrade. Kontrollomradet ma
beskrives med hensyn til de samme parametere som er beskrevet for
undersokelsesomradet. Det vil ofte vere noen avvik mellom undersokelses- og
kontrollomradet. Slike avvik bor beskrives og det bor overveies hvilken betydning
dette har for kontrollen.

Tabell S1. Datainnsamiingsmetoder som kan benyttes avhengig av formal og forventede effekter.

Formal med tiltak

Transport-
Trygghets- Fremkom- Opplevelse, middelvalg og
Datainnsamling Sikkerhet fglelse  melighet Komfort tilfredshet sykkelomfang Helse
Eksisterende data
(registreringer) ) ) ) ) ) C% (dﬂo)
Eksisterende data
(ulykker) Cﬁ) i i i i . (ch)

Eksisterende data Cf
(reisevaner) (O0)

So
Sykkeltrafikkregistreringer - - - - - cﬁg (CfO)
So

Observasjon av atferd og

konflikter (ﬁ) ) (Cﬁ)) ) ) (@O) (CfO)
Maling av fart og reisetid - - Cﬁﬁ) - - - -
Maling av vibrasjoner,

stpy, luftforurensning ) ) ) Cﬁ:) ) - (dco)

Spegrreundersgkelse (ﬁj Cﬁ) (Cﬁ)) (Cﬁ)) Cﬁ) (ﬁ) Cfo

Evalueringsrapporten ma inkludere en beskrivelse av hvordan datainnsamlingen i
bade for- og etterperioden er gjennomfort. Dette omfatter:

&6 Nar: Tidspunkt for for- og etterperioden (ukedag, dato, klokkeslett).

8o Gjennomfering: Konkret beskrivelse av gjennomforing av
datainnsamlingen. Denne beskrivelsen vil variere mye avhengig av hvilke data
og hvilke innsamlingsmetode som er valgt.

8o Omfang: Lengde av datainnsamlingsperiode (f.eks. antall timer) og
dataomfang (f.eks. antall syklister).

3. Analyse og dokumentasjon

Man ber innledningsvis beskrive resultatene for undersokelses- og kontrollomradet:
& Undersgkelsesomrade: Data fra for- og etterperiode og evt. endringer.
8 Kontrollomrade: Data fra for og etterperiode og evt. endringer.

Endringer 1 undersokelses- og kontrollomradet sammenlignes. Dersom disse er ulike
indikerer dette at det har vart en ¢ffekz av tiltaket. Det ma foreta en beregning av om

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015 III
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de er signifikant forskjellige for, pa en palitelig mate, 4 kunne konkludere med at
tiltaket har effekt.

Resultater fra undersokelsen bor kvantifiseres og sammenfattes/beskrives i tabeller
og diagrammer.

Man ber vurdere hvilke feilkilder som finnes og vurdere deres betydning for
resultatene. Ulike feilkilder kan bidra til at den sanne effekten ligger over eller under
det beregnede effektestimatet.

Dersom undersokelsen har gitt andre interessante og relevante funn bor disse
beskrives. Dette ma baseres pa skjonn, men det kan f.eks. vare at man har observert
andre trafikkproblemer i undersokelses- eller kontrollomradet.

4. Konklusjon

Man ber konkludere om formal, malgruppe og forventet effekt. Det vil si om
effekten av tiltaket var som forventet for den aktuelle malgruppen. Konklusjonen bor
ogsa omfatte andre viktige funn for andre parametere og trafikantgrupper.

Sist i rapporten bor man ha med en referanseliste over benyttede kilder samt vedlegg med
benyttede skjemaer (registrering, observasjon, sporreundersokelse) samt evt. radata
slik andre kan foreta reanalyser eller supplerende analyser.

Hvorfor denne rapporten?

Bakgrunnen for denne rapporten er at det tidligere ikke har funnes en enhetlig
metode for 4 male og vurdere effekter av sykkeltiltak. Det har derfor veart opp til
hvert enkelt prosjekt 4 avgjore om og hvordan eventuelle evalueringer skal gjores,
noe som ofte har fort til at det ikke er gjort noen evaluering i det hele tatt.

Dersom det er foretatt evalueringer, er de ikke alltid gjennomfert pa en god mate.
Dette skyldes ofte at det ikke er avsatt tilstrekkelig med ressurser til arbeidet, men det
kan ogsa skyldes manglende metodekompetanse. Det er f.eks. ikke uvanlig at
beslutningen om a evaluere tas etter at et tiltak er satt 1 verk, og da er det umulig 4
foreta formalinger, noe som er avgjorende for en god effektmaling. Mange
evalueringer lider ogsa av manglende kontroll for forstyrrende faktorer.

Fa og svake evalueringer har fort til at kunnskapsgrunnlaget om effekter av
sykkeltiltak er lite. Lite kunnskap betyr at vi ikke kan gi gode svar pa spersmalet om
hva som skal til for 4 fa flere til 4 sykle og uten at det samtidig gir flere sykkelulykker.

For a fa den enskede kunnskapen om effekter av sykkeltiltak er det nedvendig med
flere og bedre evalueringer, og for a fa gjennomfoert flere og bedre evalueringer, er
det nodvendig 4 vite hvordan det skal gjores. Denne rapporten gir svar pa dette.

Det er viktig a huske at det beste ma ikke bli det godes fiende. Det er som regel
bedre 4 foreta en enkel evaluering enn ikke 4 foreta noen evaluering i det hele tatt.
Ved enkle evalueringer er viktig 4 vurdere hvor palitelige resultatene er, hva som er
mulige feilkilder og hvorvidt effekten muligens er over- eller kanskje underestimert.

Ved a gjore flere for- og etterundersokelser ut fra samme metodikk, vil vi fa en okt
samlet kunnskap om de enkelte tiltak. Her kan alle, ogsd enkle undesokelser, vere et
viktig bidrag til den samlede kunnskapsoppbygging.

Iv
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1 Om rapporten

Vi vet lite om effektene av fysiske sykkeltiltak pi transportmiddelvalg, sykkel-
omfang, sikkerhet, trygghetstolelse, framkommelighet med mer. For 4 3 flere
til 4 sykle, er det essensielt 4 vite hvilke tiltak som virket, hvor mye de vitker og
hvor de vitker. Denne rapporten besktiver hvordan man gjennomforer for- og
etterundersokelse for 4 oke kunnskapen om fysiske sykkeltiltak. Rapporten
beskriver ikke hvordan man evaluerer kampanjer og lignende. Malgruppen for
rapporten er planleggere i Statens vegvesen, fylkeskommuner og kommuner
samt forskere, konsulenter og andre fagfolk.

1.1 Bakgrunn

Kunnskapsgrunnlaget om effekter av sykkeltiltak pa iser transportmiddelvalg og
sykkelomfang, men ogsa pa sikkerhet, trygghetsfolelse og framkommelighet er lite
bade 1 Norge og 1 andre land.

Manglende kunnskap om effekter pa f.eks. sykkelomfang kan skyldes at det kan veare
analytisk utfordrende 4 foreta effektstudier. Dette henger bl.a. sammen med at det er
lite registreringsdata og empirisk kunnskap om omfanget av sykling, noe som er
noedvendig for a male effekter av tiltak.

Tidligere har det ikke funnes en enhetlig metode for 4 male og vurdere effekter av
sykkeltiltak. Det gjelder bade Norge og mange andre land. Det har derfor vaert opp til
hvert enkelt prosjekt 4 avgjore om og hvordan evaluering skal gjores. Det betyr at det
ofte ikke er foretatt noen evaluering. Dersom det er foretatt evalueringer, ser vi at de
ikke alltid er gjennomfoert pa en metodemessig god mate. Dette skyldes ofte at det
ikke er avsatt tilstrekkelig med ressurser til arbeidet. Det kan ogsa skyldes manglende
kompetanse i hvordan man gjennomforer evalueringer. Det er f.eks. ikke uvanlig at
beslutningen om evaluering tas etter at tiltaket er satt 1 verk, og da er det umulig a
foreta formalinger, noe som er avgjorende for en god effektmaling.

I forbindelse med revisjonen av Statens vegvesens Handbok V712 «Konsekvens-
utredningen (tidligere Handbok 140) 1 2014-2015 har det vart et mal a fa en mer
detaljert beregningsmetodikk for 4 beregne effekter av investeringer i fysiske
sykkeltiltak og 4 fa oppdaterte erfaringstall som grunnlag for slike effektberegninger.

For 4 fd den onskede kunnskapen om effekter av sykkeltiltak, er det nedvendig med
flere evalueringer, og for a fa gjennomfort flere evalueringer, er det nedvendig a vite
hvordan det skal gjores. Denne rapporten er skrevet for a svare pa disse spersmalene.
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1.2 Formal

Formalet er 4 beskrive en standardisert metode for for- og etterundersokelser av
fysiske/stedbundne sykkeltiltak. Rapporten fokuserer pi tiltak i tettbygd strok, men
kan ogsa brukes for mindre tettsteder og utenfor tettbygd strok.

Med fysiske/stedbundne sykkeltiltak menes her tiltak der de forventede effektene er
a oke konkurransefortrinnet for de syklende i forhold til privatbilen ved:

— A forbedre forholdene for de syklende.

— A forringe forholdene for bilistene via restriktive tiltak.

Tabell 1. Eksempel pa tiltak som rapporten kan brukes for (Foto: M. Sorensen).

Tiltak som forbedrer forholdene for de syklende

. . Bru, undergang, sykkelveg i rundkjgring, sykkelveg for
Krysstiltak _ Fysiske tiltak hgyresving (filterfelt)

Oppmerking og Tilbaketrukket stopplinje, sykkelboks, midtstilt sykkelfelt,
skilting farget oppmerking

ITS og Sykkelsignal, adaptive sykkelsignalprogrammer, grgnn
signaltiltak bolge, for-grgnn, variable skilting/budskap, varsling
Andre tiltak Systemskifter, shared space, vegbelysning

Gang- og sykkelveg, sykkelveg med fortau, sykkelgate,
Fysiske tiltak sykkelekspressveg, brede skuldre, knyte sammen
eksisterende anlegg, snarveger

Oppmerking og Sykkelfelt, farget sykkelfelt, midtlinje sykkelveg,
[ skilting forkjgrsregulering av viktige sykkelruter, skilting generelt

ITS og informa- Elektronisk informasjonstavle (sykkelbarometer), varsling
sjonsteknologi  av sjafgrer/syklende i tunnel

Sykling mot kjgreretningen i enveiskjgrte gater,

Andre tiltak sykkelheis, vegbelysning

Annet . Sykkel- Sykkelstativer, overdekking, overvakning,
E i parkering innfartsparkering for sykkel, skilting, luftpumpe

| Drift og Prioritert vedlikehold, bedring av vinterdrift,
i vedlikehold sykkelveginspeksjon

Tiltak som forringer forholdene for bilistene

Restriktive tiltak  Parkerings- Begrensning av parkeringstilbud, parkeringsavgift,
J = restriksjoner boligsoneparkering

; Lavere fartsgrense, fartsdempende tiltak som humper,
& Redusert fart . ) . . " -
innsnevring, sideforskyvninger, sjikaner, rundkjgringer

| trafikksanering Envegsregulering, fysisk stenging/blindgater, miljggater
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Rapporten kan bade brukes for:

Normerte tiltak: Tiltak som finnes i gjeldende vegnormaler, retningslinjer og
veiledninger til Statens vegvesen.

Ikke normerte tiltak: Tiltak som finnes ikke i vegnormaler, retningslinjer og
veiledninger til Statens vegvesen. For riksveg ma det ved avvik sekes om
dispensasjon til riktig instans 1 Statens vegvesen i trad med egne retningslinjer
for soknad om fravik. For fylkesveg og kommunal veg er det fylkene og
kommunene som avgjer hvordan dette skal handteres.

Rapporten kan brukes i forbindelse med evaluering av tiltak med ulike formal og
forventede effekter som:

Endring av transportmiddelvalg
Forbedret sikkerhet eller trygghetsfolelse
Forbedret framkommelighet eller tilgjengelighet

Forbedret komfort eller opplevelse (attraktivitet)

1.3 Avgrensning

Rapporten er ikke skrevet med henblikk pa a veilede rundt folgende tema, men
elementer i rapporten kan likevel tjene som inspirasjon til slike undersokelser:

Evaluering av ikke-fysiske-tiltak som holdningsskapende arbeid,
kjoretoystiltak rettet mot sykkel eller motorkjoretoy og regelendringer. Det
henvises her til veileder i evaluering av kampanjer (Delhomme m.fl. 2009).

Andre former for evalueringer som eksperiment, med- og uten-
undersokelse, tidsrekkeanalyse og tverrsnittsanalyse.

Prosessevaluering.

Miling av vibrasjoner, stoy og luftforurensning for de syklende (men det
beskrives at det kan vare relevant for undersokelsen).

Framkommelighetsmailinger for de syklende (men det beskrives
overordnet hvordan det kan gjores).

Evaluering av endring i aktivitetsniva. Det henvises her til veileder
publisert 1 2014 (Kummeneje, Tretvik og Sandsund 2014).

Planlegging og tilrettelegging for sykling og hvordan man velger mellom
ulike sykkeltiltak. Det henvises her til hindbekene N100 Veg- og
gateutforming og V122 Sykkelhandboka.

Nytte-kostnadsanalyser av gjennomforte tiltak. Det henvises her til
Hiéndbok V712 Konsekvensutredninger.

Lopende overvikning eller inspeksjon av tiltak. Det henvises her til
Handbok V720 Trafikksikkerhetsrevisjoner og -inspeksjoner.
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1.4 Malgruppe

Malgruppen for rapporten er planleggere i Statens vegvesen, fylkeskommuner og
kommuner samt forskere, konsulenter og andre fagfolk som skal gjennomfore
evaluering av sykkeltiltak. Politikere og andre beslutningstakere, politi, media,
byggherre, brukere samt andre berorte parter kan ogsa tenkes a ha nytte av rapporten
eller resultater fra gjennomforte evalueringer.

I tillegg til 4 kunne brukes ved evaluering av konkrete prosjekter kan rapporten ogsa
brukes som grunnlag for utvikling av handbeker i Statens vegvesen og resultatene fra
undersokelser kan bidra med viktig data ved ulike effektberegninger og
samfunnsekonomiske analyser.

Endelig kan rapporten ogsa gjerne tjene som en lerebok for studenter og andre som
onsker mer kunnskap om hvordan man foreta for- og etterundersokelse.

1.5 Leseveiledning

Rapporten er bygd opp i felgende tre overordnede deler:

A. Generell om evaluering: Denne delen omfatter to kapitler:
1. En generell beskrivelse av for og etterundersokelser inklusive bl.a.
forstyrrende faktorer, undersokelsesomfang og kort- og langtidseffekter.

2. En beskrivelse av ulike metoder for datainnsamling.

B. Utforming og gjennomfering av for- og etterundersgkelser: Denne delen
en omfatter fire kapitler som konkret beskriver hvordan for- og
etterundersokelser bor gjennomfores. Gjennomgangen er supplert med
eksempler. Disse er angitt i tekstbokser. De fire kapitler er:

1. Utforming av undersokelsen
2. Gjennomfering av undersokelsen
3. Analyse og tolkning av data

4. Rapportering av undersokelsen.

C. Vedlegg: Denne delen omfatter rapportmal og eksempler pa skjemaer.
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1.6 Ordforklaring

Avhengig variabel: Effekten som skal males, f.eks. antall ulykker eller endret
framkommelighet (reisehastighet).

Eksperiment-effekt: Det at et eksperiment utfores eller at en storrelse blir malt kan
skape effekter som skyldes eksperimentet eller malingen. F.eks. kan fartsmalinger
fore til redusert gjennomsnittsfart nar maleposten ikke er godt nok skjult.

Forstyrrende variabel (konfunderende, tredje variabel): Variabel som pavirker
sammenhengen mellom uavhengig og avhengig variabel, og hvor sammenhengen
mellom den forstyrrende og den avhengige variabelen kan forveksles med en
virkning av den uavhengige variabelen, f.eks. generell ulykkesutvikling.

Framkommelighet: Kan beskrives pa flere mater som f.eks. reisetid fra A til B,
fartsniva (gjennomsnittsfart) eller fravaer av forsinkelser.

Konflikter: Situasjon der to eller flere trafikanter er pa kollisjonskurs, og en eller
flere ma brabremse eller svinge raskt unna for a unnga kollisjon.

Kontrollenhet (omréade): Kryss, strekning, omrade (bydel) eller sykkelparkering
som matches og sammenlignes med undersokelsesenhet for a kontrollere for
forstyrrende variabler.

Mellomliggende variabel: Variabel som blir pavirket av den uavhengige variabelen
og som pavirker den avhengige variabelen, f.cks. trygghetsfolelse (nar den avhengige
variabel er sykkelandel).

Migrasjon: Innfering av et tiltak et sted eller for en gruppe kan bety at antall ulykker
eller utrygehetsfolelse som folge av bla. endret trafikkmonster kan overfores til andre
steder eller grupper. Nettovitkningen av et tiltak kan da bli at ulykkene/utryggheten
bare flyttes fra et sted til et annet, og at det totale ulykkestall/utrygghet ikke gir ned.

Objektivitet: Resultatene er uavhengige av hvem som gjennomferer undersokelsen
og ikke er pavirket av malefeil.

Observasjon: Trafikkregistrering med supplerende datainnsamling om atferd og
kjennetegn.

Reliabilitet: Undersokelsens palitelighet, dvs. at man maler det man faktisk maler, sa
noyaktig som mulig og at man fir samme svar dersom maling gjentas flere ganger.

Regresjonseffekt: Som folge av ulykkenes tilfeldig variasjon ma man forvente en
nedgang av antall ulykker steder der antallet ulykker er ekstremt hoy selv om tiltaket
ikke har noen effekt. Kontroll for regresjon er spesielt aktuelt i for- og
etterundersokelser, som er knyttet til endringer i ulykkestallet over tid, og isar
dersom prosjektlokaliteten er utvalgt fordi det er en ulykkesbelastede lokalitet.

Samspill/samhandling: Trafikantenes evne til 4 tilpasse seg hverandre slik at
trafikken flyter godt og det ikke blir konflikter og kollisjoner. For 4 oppna godt
samspill ma trafikantene forutse hverandres handlinger, samhandle og gjensidig
tilpasse sine handlinger. Darlig samspill kan medfere utrygghetsfolelse, konflikter,
trafikkulykker og redusert framkommelighet.

Standardavvik: Mil for spredningen av verdiene i et datasett eller av verdien av en
stokastisk variabel. Standardavvik er definert som kvadratroten av variansen, der
variansen er et mal pa variasjon.
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Statistisk signifikans: Begrep som beskriver sannsynligheten for at noe er et
resultat av tilfeldigheter. Et resultat av en statistisk analyse betegnes som statistisk
signifikant dersom det er lite sannsynlig at resultatet har oppstitt tilfeldig. Begrepet
signifikans betegner ikke nedvendigvis om noe er viktig eller ikke, slik det ofte kan
brukes i andre sammenhenger.

Sykkeltiltak: Med fysiske sykkeltiltak menes her tiltak som oker konkurranse-
fortrinnet for de syklende i forhold til privatbilen ved 1) 4 forbedre forholdene for de
syklende eller 2) 4 forringe forholdene for bilistene via restriktive tiltak.

Trafikkregistreringer: Registrering (telling) av syklende eller andre trafikanter uten
registrering av kjennetegn og atferd.

Trafikksikkerhet (objektiv sikkerhet): Fraver av ulykker og skader i trafikken.
Hvor sikker trafikken er, kan beregnes ut fra hvor mange ulykker og skader som skjer
1 forhold til omfanget av trafikk.

Transportsyklist: Syklist som sykler til/fra f.cks. jobb/utdanning, butikk, trening
eller barnehage, og som er opptatt av a kommer fort fra A til B (i motsetningen til
treningssyklister som sykler kun for syklingens skyld).

Trygghetsfolelse (subjektiv eller opplevd sikkerhet): Trafikantenes folelse eller
opplevelse av sikkerhet, dvs. hvordan folk opplever risikoen for ulykker.

Uavhengig variabel: Tiltaket som skal evalueres, f.eks. et sykkelfelt.

Undersgkelsesenhet (omrade): Kryss, strekning, omrade (bydel) eller
sykkelparkering hvor tiltak implementeres og som undersokelsen skal foretas for.

Validitet: Betyr hvor godt man klarer 4 male det man har til hensikt 4 male eller
undersoke.
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Del A: Generelt om
evaluering
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1 Far- og etterundersgkelse som metode

Evalueting er ofte knyttet til politikk og planprosess og har til form4l 4 vurdere
om milene blir opptylt og hva som skal til for 4 opptylle disse. Det finnes ulike
former for evaluetinget, men for- og etterundersokelse vil i mange tilfeller vaere
et relevant valg ndr man skal evaluere fysiske sykkeltiltak. Formilet med
underspkelsen avhenger av formilet med tiltaket og kan vare 4 undersoke
effekten pi sikkerhet, trygghetstolelse, framkommelighet, komfort, opplevelse,
helse og transportmiddelvalg.

Niéir man foretar en tor- og etterundersokelse, md man kontrollere for
forstyrrende vatiabler og det er ogséd en fordel 4 undersoke mellomliggende
variabler. Undersokelsen m4 ha et omfang som gir mulighet for 4 f3 signi-
fikante resultater dersom effekten er som forventet. Tidspunkt for undersokelse
avhenger av metode for datainnsamling og -analyse, men det er en fordel om
det foretas etterunderspkelser bide kort og lang tid etter tiltak er implementert.

1.1 Evalueringens plass i planprosessen

Evaluering er ofte knyttet til en politikk og planprosess, se figur 1. Politiske mal,
f.cks. at flere barn og ungdommer skal sykle til skole, er ofte en folge av at man har
konstatert et problem.

Formulering av
politisk mal

Rapportering av

effekt

Gjennomfore Utvikle verktoy
tiltakene

Lage hand-
Formaling lingsprogram

Figur 1. For og etterundersokelse knyttet til politikk og planprosessen.

Velg strategi
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En strategi kan veare at trygghetsfolelsen rundt skolen skal forbedres og derfor
igangsetter man tiltak for det. For 4 vite om tiltak har onsket effekt ma man registrere
antall barn og ungdommer som sykler til skole og/eller sporre dem eller foresatte om
tryggheten rundt skolen for og etter at tiltak er satt inn. For- og etterundersokelse
kan vise om tiltaket gir onsket effekt eller ikke, og om en ny strategi bor velges og
andre tiltak igangsettes for a fa flere til a sykle.

1.2 Formal med undersgkelse

Evaluering kan ha mange ulike formal eller begrunnelser avhengig av type tiltak,
hvem som gjennomfore tiltaket og hvilken kontekst evalueringen skal brukes i. Ofte
skilles mellom effektevaluering og prosessevaluering. For- og etterundersokelser beskrevet i
denne rapporten er effektevalueringer.

Formalet med effektevalnering er overordnet 4 vurdere 1 hvilken grad gitte mal innen et
prosjekt/tiltak er nddd. Det kan som nevnt f.eks. veere om man har oppnadd den
onskede endring i transportmiddelfordeling eller forbedring i trygghetsfolelse.

Formalet er ogsa 4 fa bedre kunnskap om bide kjente/normerte og nye/ikke-
normerte tiltak, slik at man bedre kan svare spersmalet om: Hvor stor er effekten pa
kort og lang sikt pa ulike parametere under ulike forutsetninger i dagens Norge og
hva koster implementering av tiltaket? Dette er nodvendig kunnskap for a kunne
velge de riktige tiltakene de riktige stedene og dermed fa mest miljovennlig og sikker
trafikk for de ofte begrensede resursene til slike tiltak.

Formalet med prosessevaluering er derimot 4 vurdere prosessen rundt implementering
av tiltaket samt forklare i mer detalj hvorfor virkemidler har oppnadd de tilsiktede
effekter eller ikke.

1.3 Heller enkel enn ingen undersgkelse

Det beste ma ikke bli det godes fiende. Det er som regel bedre 4 foreta en enkel
evaluering enn ikke 4 foreta noen evaluering 1 det hele tatt. Ved enkle evalueringer er
det imidlertid viktig 4 vurdere hvor palitelige resultatene er, hva som er mulige
feilkilder og hvorvidt effekten muligens eller sannsynligvis er overestimert eller
kanskje underestimert. De fleste svakheter ved enkle undersokelser medforer som
regel at man overestimerer effekten av tiltak.

I denne rapporten beskrives mange ulike delundersokelser som i ulike situasjoner kan
vare aktuelle 4 gjennomfore. Det er viktig 4 velge de deler som er viktigst og ikke
nodvendigvis ha ambisjon om a gjennomfore alle delene.

Ved at det foretas flere for- og etterundersokelser, vil vi fa en gkt samlet kunnskap.
Her kan alle, ogsa enkle undesokelser, vare et viktig bidrag til den samlede
kunnskapsoppbygging.
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1.4 Ulike undersgkelsesdesign

Denne rapporten omhandler for- og etterundersokelser med kontrollgruppe. Dette er
bare et av mange undersokelsesdesign. Andre design beskrives kort i det folgende.

Evaluering av tiltak kan inndeles i ulike undersokelsesdesign med utgangspunkt i om
det er for- og etter eller med- og utenundersokelse og om man har kontrollgruppe, se
tabell 2. Det finnes mange varianter av undersokelsesdesign i de ulike gruppene, og
kvaliteten av disse varierer.

Tabel] 2. Ulike overordnede evalueringsdesign.

Med kontrollgruppe
Tilfeldig Ikke tilfeldig Uten kontrollgruppe

Enkel fgr og etter

For- og etterundersgkelse Eksperiment Kvasi-eksperiment Tidsrekke

Med- og utenundersgkelse Med og uten / multivariat

1.4.1 Far- og etterundersgkelsesdesign med kontrollgruppe

Eksperiment

Eksperiment betyr at man typisk har to grupper (en tiltaksgruppe og en
kontrollgruppe), der man eksponerer forsokspersonene med et tiltak og undersoker
virkningen ved 4 sammenligne de to gruppene. Det viktigste kjennetegnet ved et
eksperiment er at det er tilfeldig hvilke enheter (f.eks. veger, kryss eller personer) som
tilhorer tiltaks- og kontrollgruppen. Eksperimenter heter derfor ogsa randomiserte
kontrollerte forsek (randomized controlled trial).

Dette er metodemessig det beste undersokelsesdesign. Det er imidlertid vanskelig a
bruke dette design ved evaluering av fysiske tiltak i vegtrafikken, og designet brukes
derfor sjeldent. Dette skyldes at vegtiltak implementeres 1 virkelig trafikk, og i virkelig
trafikk er det som regel ikke mulig 4 velge tilfeldig hvor et tiltak skal settes inn.

Kvasi-eksperiment

Et kvasi-eksperiment er, som et eksperiment, en for- og etterundersokelse med
kontrollgruppe. Forskjellen mellom et kvasi-eksperiment og et eksperiment er at
tilhorigheten til tiltaks- og kontrollgruppen ikke er tilfeldig. Kvasi-eksperiment er den
mest benyttede evalueringsmetoden for vegtiltak.

Det betyr at man i mindre grad har kontroll over andre forhold som ogsa kan pavirke
resultatet, sakalte forstyrrende variabler. Her ma man derfor via undersokelses-
og/eller analyseopplegget sa vidt mulig kontrollere for disse potensielle forstyrrende
variabler samt andre feilkilder, se kapittel 1.5.3.

1.4.2 Far- og etterundersgkelsesdesign uten kontrollgruppe

Enkel far- og etterundersgkelse

Ved en enkel for- og etterundersokelse foretas det en undersokelse av endring i f.eks.
antall ulykker, sykkeltrafikk eller trygghetsfolelse fra for til etter tiltaket er
implementert. Enkle for- og etterundersokelser uten kontroll for forstyrrende
variabler er utilstrekkelige og man ma unngi a lage slike undersokelser.
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Tidsrekkeanalyser

I tidsrekkeanalyser undersoker man utviklingen over tid. Til forskjell fra enkle for- og
etterundersokelser uten kontrollgruppen méler man et tidsforlop med mange
malinger over en lengre tidsperiode. Ved hjelp av statistiske metoder er det mulig a
vurdere hvor sannsynlig det er at en eventuell «knekk» i utviklingen, som
sammenfaller tidsmessig med at et tiltak ble satt inn, ikke er del av tilfeldige
svingninger mellom malingene. Tidsrekkeanalyser kan ogsa gjennomferes med
kontrollgruppe. Slike analyser er mindre vanlige 4 bruke 1 evalueringer av sykkeltiltak
enn de ovrige undersokelsesoppleggene som er beskrevet her.

1.4.3 Med- og utenundersgkelse

Ved med- og utenundersokelse foretas det en undersokelse av steder med og uten
tiltaket for 4 se om det er noe forskjell 1 f.eks. antall ulykker, sykkeltrafikk eller
trygghetsfolelse. Det er essensielt at stedene er helt like med unntak av tiltaket slik at
en evt. forskjell kan henfores til tiltaket. Det er i praksis vanskelig 4 finne lokaliteter
som er like, og dette er noe man ma kontrollere for i analysen.

Med- og utenundersekelser, som har kontrollert for viktige kjente feilkilder med
multivariate analyser kan vare brukbare evalueringsstudier. En mulig feilkilde som
det er vanskelig 4 kontrollere for er seleksjonsskjevhet. Hvis det f.eks. setts inn et
sikkerhetstiltak pa de strekningene med flest ulykker, kan disse strekningene fortsatt
ha flere ulykker enn andre strekninger etter at tiltaket er satt inn, selv om ulykkestallet
1 praksis har gitt ned. Man kan med andre ord fa resultater som tyder pa at tiltaket
har gkt antall ulykker, selv om det motsatte kan vare sant.

Med- og utenundersokelser uten kontroll for kjente feilkilder er utilstrekkelige og
man ma unnga 4 lage slike undersokelser.

1.5 Relevante variabler

En for- og etterundersokelse omfatter maling av en rekke variabler. Relevante
variabler er uavhengige, avhengige, mellomliggende og forstyrrende variabler. Figur 2
viser sammenhengen mellom disse (med endret sykkelomfang som eksempel), og
tabell 3 gir en forklaring pé variablene.

< Forstyrrende variabler: L
. F.eks. generell ulykkesutvikling eller regresjonseffekt Avhengig
Uavhengig .
i * variabel:
variabel: .
Tiltak o Effekt for
‘ Mellomliggende variabler: Effekt for sikkerhet, L sykkelomfang
g trygghet, framkommelighet mm "

Figur 2. Sammenheng mellom tiltak (uavhengig variabel) og sykkelomfang (avhengig variabel).
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Tabell 3. Forklaring pa variabler som er relevante ved en for- og etterundersokelse.

Variable Forklaring

Uavhengig Selvet tiltaket som skal evalueres, f.eks. et sykkelfelt (se relevante tiltak i tabell 1)
Avhengig Effekten som skal males, f.eks. antall ulykker eller endret reisehastighet

Mellom- Variabel som blir pavirket av tiltaket og som samtidig pavirker effekten, f.eks.
liggende trygghetsfglelse (nar den avhengige variabel er sykkelandel)

Forstyrrende Variabel som pavirker sammenhengen mellom tiltak og effekt, og hvor
sammenhengen mellom den forstyrrende og avhengige variabelen kan forveksles
med en effekt av tiltaket, f.eks. generell ulykkesutvikling

1.5.1 Avhengige variabler

Avhengige variabler avhenger av formalet med tiltaket og undersokelsen, se tabell 4.

Tabell 4. Eksempler pa mulige avhengige variable for tiltak med ulike formal.

Formal med tiltak  Avhengige variabler

Antall ulykker, antall skadde, antall ulykker/skadde av bestemt alvorlighet
Sikkerhet eller type og konflikter. Dataene kan vaere politi-, legevakt- eller
selvrapportert eller observert i trafikken

Trygghetsfglelse Selvrapport trygghetsfglelse og andel kvinner/barn som sykler

Framkommelighet /

. R Reisetid, giennomsnittsfart, forsinkelser, reiselengde, rutevalg
tilgjengelighet

Selvrapport komfort, tilfredshet og opplevelse og malinger av vibrasjoner,

Komfort .
stgy og luftforurensning

Sykkeltrafikkregistrering og selvrapportert sykkelandel, antall sykkelturer,

Transportmiddelvalg =" . .
reisetid, reiselengde og turmgnstre

1.5.2 Mellomliggende variabler

Avhengig av formal med tiltak og evalueringen kan ulike variabler bade vare
avhengige og mellomliggende variabler.

Dersom formalet er a forbedre trygghetsfolelsen for de syklende, vil ulike variabler
som maler dette (se tabell 4) veere den avhengige variabel.

Er formalet derimot a fa flere til 4 sykle (endre transportmiddelvalget) kan forbedret
trygghetsfolelse vere en mellomliggende variabel.

Sykkeltiltak gjennomferes ofte for samlet sett 4 forbedre forholdene for de syklende
(evt. forringe forholdene for bilistene), slik at man fér flere til 4 sykle fremfor a kjore
bil. For a forsta hvorfor og hvordan tiltaket eventuelt far flere til 4 sykle kan det vere
viktig 4 male mellomliggende variabler som i dette tilfelle kan vare endret sikkerhet,
trygghetsfolelse, framkommelighet, komfort osv.

Dette innebzrer at det ofte ikke er tilstrekkelig bare 4 registrere de syklende dersom
man skal foreta en evaluering av et tiltak som har til formal a fa flere til 4 sykle. Man
bor ogsa foreta ulike sporreundersokelser for 4 kunne vurdere effekter pa
trygghetsfolelse og tilfredshet, male fart, reisetid og forsinkelse for 4 vurdere effekt
for framkommelighet, og kanskje ogsa observasjonsstudier for a vurdere atferd,
konflikter og hvem det er som sykler mer eller mindre. Dette er illustrert i figur 2.
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1.5.3 Forstyrrende variabler

Nir man skal evaluere et tiltak, er det som regel nedvendig 4 kontrollere for
virkningen av forstyrrende variabler for 4 vare sikker pa at en eventuell effekt
stammer fra tiltaket og ikke fra andre tiltak, utviklingstendenser eller tilfeldigheter.
Man ma med andre ord isolere effekten av det tiltaket man onsker 4 evaluere.

Tabell 5 angir aktuelle forstyrrende variabler ved for- og etterundersokelser.
Manglende kontroll for forstyrrende variabler kan fore til en overvurdering (og i
noen tilfeller ogsa en undervurdering) av effekten av det aktuelle tiltaket.

Tabell 5. Beskrivelse av mulige forstyrrende variabler og feilkilder ved for- og etterundersokelser og for hvilke
tiltak de kan vere aktuelle a kontrollere for.

Variabler

Relevant for

Forklaring

Andre tiltak

Generell

utvikling

Trafikk

Regresjons-
effekt

Migrasjon

Selvseleksjon /
representativitet

Eksperiment-

effekt

Alle

Alle, isaer
trafikksikker-
hetstiltak

Alle

Trafikksikker-
hetstiltak

Isaer

trafikksikkerhets-
og trygghetstiltak

Alle

Tiltak som er innfgrt i samme periode og omrade, f.eks.
fysiske sykkeltiltak eller restriktive tiltak for bilistene. Et tiltak
kan ofte vaere en del av en stgrre tiltakspakke, og her er det
viktig & avklare om man evaluerer et separat tiltak eller en
samlet tiltakspakke.

Generelle utviklingstendenser, f.eks. ulykkesnedgang, som
felge av generelle tiltak som regelendringer, kjgretgytiltak,
endret politikk, gkonomiske svingninger og demografiske
endringer.

Endring av trafikkmengde og —sammensetning som fglge av
andre tiltak som gjennomfgres i samme periode og omrade
samt generelle utviklingstrekk.

Som fglge av ulykkenes tilfeldige variasjon ma man forvente
en nedgang av antall ulykker pa steder der antallet ulykker er
ekstremt hgyt selv om tiltaket ikke har noen effekt. Kontroll
for regresjonseffekt er spesielt aktuelt i for- og
etterunderspkelser, som er knyttet til endringer i ulykkestallet
over tid, og isaer dersom prosjektomradet er valgt fordi det er
ulykkesbelastet.

Innfgring av et tiltak et sted eller for en gruppe kan bety at
antall ulykker eller utrygghetsfglelse som fglge av bl.a. endret
trafikkmgnster kan overfgres til andre steder eller grupper.
Nettovirkningen av et tiltak kan da bli at ulykkene/
utryggheten bare flyttes fra et sted til et annet, og at det
totale ulykkestall/utrygghet ikke gar ned.

Personer/enheter som frivillig har valgt & ta i bruk et tiltak
(eller svare pa en underspkelse) kan skille seg systematisk fra
personer/enheter som har valgt ikke & ta i bruk tiltaket.
Manglende kontroll for selvseleksjonsskjevhet fgrer ofte til
overvurdering av et tiltaks virkning. Dette er sjelden en
aktuell variabel ved fgr- og etterundersgkelser av sykkeltiltak.

Det at et eksperiment utfgres eller at en stgrrelse blir malt
kan skape effekter som skyldes eksperimentet eller malingen.
F.eks. kan fartsmalinger fgre til redusert gjennomsnittsfart
nar maleposten ikke er godt nok skjult.
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Kontroll av forstyrrende variabler

I mange tidligere studier er det ikke kontrollert for forstyrrende variabler, og
resultater fra disse studiene er derfor ikke troverdige. Effektene er ofte overestimert.

Det er absolutt nedvendig 4 kontrollere for forstyrrende variabler i for- og
etterundersokelser for a fa palitelige og brukbare effektestimater. Kontroll for
forstyrrende variabler kan 1 prinsippet gjores pa folgende to ulike mater:

1. Ved utforming av undersgkelsesopplegget
2. Ved utforming av analyseopplegget

Ved for- og etterundersokelse av fysiske sykkeltiltak vil det vanligvis vare
hensiktsmessig a sikre kontroll av forstyrrende variabler ved utformingen av
undersokelsesopplegget ved 4 gjennomfore en sakalt for- og etterundersokelse med kontroll.

Valg av kontrollgruppe

Den beste muligheten for kontroll i for- og etterundersokelse er randomisering (se
avsnitt 1.4.1). Det vil si at undersokelsen legges opp som et eksperiment, der
studieobjektene fordeles tilfeldig mellom en forseksgruppe, hvor tiltaket
gjennomfores, og en kontrollgruppe, hvor tiltaket ikke gjennomfores. Denne
muligheten er ofte ikke praktisk mulig ved evaluering av fysiske sykkeltiltak fordi det
vil vaere pa forhand bestemte steder der man onsker 4 innfore et tiltak og det kan
vare slik at alle i et aktuelt omradet tar tiltaket i bruk. Man kan imidlertid velge
tilfeldig at noen omrader tar i bruk et tiltak og bruke andre omrader som kontroll.
Nir det gjelder ikke fysiske tiltak overfor syklister som sykkellys eller refleksvester, er
det i utgangspunktet ofte enklere 4 benytte et slikt eksperimentelt design.

Kontrollgruppen kan ogsa velges via matching. Det vil si at undersokelsesenheter som
far tiltaket, ssmmenlignes parvis med kontrollenheter som ikke far tiltaket. Enhetene
kan veare kryss, strekninger, sykkelparkering, storre eller mindre delomrader av en by
eller hele byer. Dersom det eksempelvis er innfort et strekningstiltak ma en finne en
tilsvarende «matchende» kontrollstrekning.

Enhetene 1 hvert par matches slik at de ut fra nermere angitte kjennetegn er sa like
hverandre som mulig. Det er ideelt sett bare implementering av tiltaket som skiller
undersokelses- og kontrollenhet fra hverandre.

Kjennetegn som ber vare like vil variere. Det vil ofte ikke vare mulig 4 finne to
steder som er 100 % like, sa her kan det bli nedvendig a gi litt pa kompromiss og
velge steder som er tilnermelsesvis like for utvalgte kjennetegn.

Matching krever at de som planlegger og gjennomfore evalueringen har eller kan fa
tilgang til data om andre kryss, strekninger, sykkelparkeringsplasser eller omrader slik
at man kan foreta en god utvelgelse av matchende par.

Endelig kan undersokelsen i prinsippet begrenses til a gjelde enheter hvor man pa
forhand vet at de forstyrrende variable ikke varierer eller varierer innenfor et kjent og
begrenset variasjonsomrade. Dette er imidlertid mer en prinsipiell mulighet enn en
reell mulighet, idet vi sjelden pa forhind kan vite hvordan og hvor mye forstyrrende
variabler varierer.

Andre tiltak som innfgres pa samme tid og sted

Ved i foreta for- og etterundersokelse med kontroll kan man kontrollere for effekten
av generelle tiltak (f.eks. kampanjer) og konkrete stedbundne tiltak (f.eks. forbedret
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drift og vedlikehold) som gjennomferes pa bade undersokelses- og kontrollenheten,
men som ikke er en del av tiltaket som skal evalueres.

For- og etterundersokelse med kontroll gir ingen kontroll for andre tiltak (f.eks.
forbedret drift og vedlikehold) som bare gjennomferes pa undersokelsesenheten
(eller kontrollenheten) i samme tidsrom som analysetiltaket (f.cks. sykkelboks).

Som vegeier kan man ofte planlegge nar og hvor ulike tiltak gjennomfores, og det er
derfor viktig at man ved utformingen av undersokelsesopplegget sorger for at det
ikke skjer andre lokale/stedbundne ting i samme tidsrom som for- og
etterundersokelsen pagar. Man bor saledes forsoke 4 unnga implementering av andre
tiltak, veg- og byggingsarbeider osv. 1 samme periode.

Migrasjon

For- og etterundersokelse med kontroll via matching gir ikke kontroll for
migrasjonseffekter. For a vurdere muligheten for migrasjonseffekter ma man
innhente data i de omkringliggende omradene (strekninger og kryss). Pa den maten
kan man vurdere om trafikken er flyttet til/fra disse omrader og om det eventuelt
endret trafikkmonsteret kan gi flere/farre ulykker og/eller hoyere/lavere
utrygghetsfolelse pa det omkringligegende veganlegg.

Migrasjonseffekter kan medfore at virkningen av et tiltak blir overestimert i en for-
etterundersokelse med kontrollgruppe. Hvis tiltaket f.eks. er et krysstiltak og
kontrollgruppen bestar av kryss uten tiltak i nerheten av kryss med tiltak, og hvis
tiltaket medferer migrasjon av ulykker til (kontroll)kryss i nerheten, vil det se ut som
om tiltaket har redusert ulykkene i kryss med tiltak.

1.6 Ngdvendig omfang og statistiske vurderinger

De folgende rad omhandler data man selv samler inn (primardata) og gleder for
datainnsamling via bade registrering, observasjon og sporreskjema.

1.6.1 Utvalgsstarrelser

For undersokelser av effekten av sykkeltiltak, er det ikke avgjorende at de som blir
intervijuet eller registrert er representative for befolkningen som helhet, men at de er
det for en gitt malgruppe (syklister, trafikanter eller befolkningen i et gitt byomrade).

For alle praktiske formal blir derfor utvalgsstorrelsen definert av egenskapene ved det
som skal undersokes, nemlig hva slags type variabel man ensker 4 male (andel eller
gennomsnitt) og hvor stor endring man forventer 4 finne som folge av tiltaket.

Hvor store utvalg man trenger for 2 undersoke en endring fra for til etter avhenger
av folgende to forhold:

1. Sterrelse: Hvor stor effekt onsker man 4 kunne pavise?
2. Sikkerhet: Hvor sikker onsker man a vare pa at sammenhengen er reell og
ikke bare tilfeldig framkommet i utvalget?
Hvor stor effekt gnsker man & pavise?

Det forste forholdet er et sporsmal om zeststyrke (power). I noen sammenhenger kan
det vaere tilstrekkelig at et tiltak bare oppnar en liten endring fra for til etter. I

16

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



For- og etterundersokelser av sykkeltiltak

trafikksikkerhetsforskningen er f.eks. en endring i fart pa noen fa prosentpoeng
viktig. Men for 4 pavise meget sma endringer, ma man ha relativt store utvalg.

I andre sammenhenger onsker man 4 oppna en stor forskjell. Om man f.eks. anlegger
en ny sykkelveg, vil man neppe vare forneyd med kun et par prosentpoeng okning i
sykkelbruken.

Generelt er det slik at jo storre effekt, dvs. endring fra for til etter, man
forventer/krever, desto mindre utvalg vil man trenge.

Hvor sikker gnsker man & veere?

Sporsmalet om hvor sikker man ensker a vare pa at en eventuell endring er reell og
ikke bare et utsalg av tilfeldigheter, bestemmes av hvilket signifikansnivi vi velger.

Signifikansnivaet angir hvor stor sannsynligheten er for at man finner en endring fra
for til etter i utvalget dersom det faktisk z&ke er en slik sammenheng i virkeligheten.
Tanken bak er at det alltid kan forekomme endringer ut fra rene tilfeldigheter, og at
man onsker a forsikre seg om at endringen man registrerer ikke kun er tilfeldig
framkommet i utvalget.

Vanligvis benyttes et sakalt 5 % signifikansniva. Det betyr at sannsynligheten er
mindre enn 5 % for at man finner en endring i undersokelsesutvalget dersom det zkke
er en slik sammenheng i virkeligheten. Et strengere signifikansniva, f.eks. pa 1% niva
krever et storre utvalg.

Teststyrke, signifikansniva og utvalgsstgrrelse

Teoretisk sett er det en sammenheng mellom utvalgsstorrelsen, zeststyrken (power) og
signifikansnivaet til undersokelsen. Teststyrken og signifikansnivaet er 1 denne sammen-
heng mal pa hvor sikker man kan vare pa at endringen man finner fra for til etter
tiltaket skyldes tiltaket, og ikke en tilfeldig variasjon blant de man har spurt eller malt.

Tesstyrken, signifikansnivdet og utvalgsstorrelsen er avhengig av hverandre. Gitt alt annet
likt, vil et lite utvalg ha lavere teststyrke enn et stort utvalg. Eller man kan snu pa det
og si at hvis man aksepterer en lavere teststyrke kan man trekke et mindre utvalg. Det
finnes imidlertid konvensjoner for aksepterte teststyrker og signifikansnivaer, sa et
greit utgangspunkt er 4 bruke disse, og beregne utvalgsstorrelsen deretter.

Som nevnt er en vanlig standard 4 bruke et signifikansniva pa 0,05 eller 5 %. Det er
viktig 4 vaere klar over at 5 % bare er en konvensjon. Man kan bruke 10 %
(«slappere» krav) eller 1 % signifikansniva («strengere krav) ogsa, men da ber man ha
et godt argument for dette, og man ma bestemme det for man gjor datainnsamlingen.

Nir det gjelder zeststyrke, er det vanlige a operere med 0,8 som standard. Dette betyr
at effekten er sapass sterk at det er 80 % sannsynlig eller mer for at den endringen
man har pavist faktisk sar skjedd. Man kan operere med hoyere tall, som 0,95, men
dette er ikke sd vanlig.

Noen eksempler

Det finnes kalkulatorer pa nett (f. eks. www.stat.ubc.ca/~rollin/stats/ssize/), som
beregner utvalgsstorrelse fra forhiands- og brukerdefinerte parametere. I tabell 6 og
tabell 7 er gitt noen eksempler. Her er det beregnet noen utvalgsstorrelser med de
forutsetninger som er vanlige 4 bruke (teststyrke = 0,8; signifikansniva = 0,05).
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Tabell 6 viser noen utvalgsstorrelser for undersokelser der man ensker 4 male
endringer i en fordeling (prosent), f.eks. hvor mange som bruker sykkelhjelm for og
etter en kampanje. Tolkningen her er at om man f.eks. onsker 4 kunne pavise at en
okning i andelen som sykler fra 10 % til 15 % er statistisk palitelig (signifikant) ma
man ha et utvalg pa minst 700 personer. Om man kun er opptatt av 4 kunne pavise
en storre okning, fra 10 % til 20 %, holder det med et utvalg pa 200 personer.

Tabell 6. Utvalgsstorrelser for variabler mdilt som andeler.

Eksempel pa variabel Antatt niva for Antatt niva etter Utvalgsstgrrelse
Andel innblandet i person- 1% 2% 2300
skadeulykke med sykkel 1% 39 750

10% 15% 700
Andel som sykler

10% 20% 200

50 % 60 % 400
Andel som bruker hjelm

50 % 70 % 100

Tabell 7 viser noen utvalgsstorrelser for undersokelser der man ensker 4 male end-
ringer 1 et giennomsnitt, f.eks. gijennomsnittlig avstand som biler passerer en syklist med
for og etter at man har malt red asfalt. Tolkningen er tilsvarende som for tabell 6.

Tabell 7. Utvalgsstorrelser for variabler mdilt som giennomsnitt.

Eksempel pa variabel  Antatt niva for Antatt niva etter Standardavvik Utvalgsstgrrelse

Grad av utrygghet pa 3,5 3,8 2,5 1000
en skala fra 1til 7 3,5 4,0 25 400
Antall km syklet i snitt 20 25 40 1000
per uke 20 35 40 100
Passeringsavstand for 184 190 50 1100
biler mot sykkel i cm 184 200 50 150

Det er viktig 4 merke seg at man i tillegg til 4 anta noe om nivaene pa variablene, ogsa
ma kjenne til, eller anta noe om standardavviket, eller spredningen rundt dette
gjennomsnittet (dette gjelder ikke for prosentfordelinger). Er denne spredningen
stor, md man ha storre utvalg for 4 kunne pavise en endring.

Man ma merke seg at tallene 1 tabell 6 og tabell 7 gjelder for hele utvalget. Dersom
man skal se pa undergrupper i utvalget, ma hele utvalget okes slik at hver av de
aktuelle undergruppene har et utvalg tilsvarende det som er gjengitt i tabellene.

1.6.2 Utvalgsprosedyrer

Ved siden av storrelsen pa utvalget, er maten utvalget er trukket pa, viktig for 4 kunne si
noe sikkert om effekten av et tiltak. Og pa samme mate som for utvalgsstorrelser, er
det i prinsippet de samme reglene som gjelder for sporreundersokelser og observa-
sjoner nar vi snakker om wtvalgsprosedyrer, selv om det i praksis vil vare noen forskjeller.
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Tilfeldig utvalg

Den vanligste maten a trekke utvalg pa 1 kvantitative undersokelser er 4 trekke et
enkelt tilfeldig utvalg fra en gitt populasjon. Dette er en form for sannsynlighetsutvalg, hvor
hver deltager i populasjonen har like stor sannsynlighet for a kunne delta.

I noen tilfeller, der man er spesielt interessert 1 en gitt subgruppe av populasjonen kan
det vaere hensiktsmessig 4 foreta et selektivt utvalg (se eksempel nedenfor). Dette er
vanlig dersom den gruppen man er interessert i kun utgjor noen fa prosent av hele
populasjonen og dermed fa en lav (eller skjev) forekomst i det endelige utvalget om
man trekker et enkelt tilfeldig utvalg. Dette er spesielt relevant for syklister, som jo
utgjor en relativt liten andel av populasjonen eller av trafikantene.

Hvis man vil sikre at utvalget er representativt for en storre og heterogen populasjon
kan man stratifisere utvalget. Dette er mest aktuelt nar undersokelsesenheten er
personer (ikke kryss eller vegstrekninger). Stratifisering betyr at man pa forhand
bestemmer at bade forseks- og kontrollgruppe f.eks. skal ha en viss prosentandel
kvinner/menn, at aldersgrupper skal vare representert med visse andeler mv. Dette
kan vere sarlig relevant hvis man kun har et lite utvalg (fa personer) for 4 unnga at
eventuelle sammenhenger mellom f.eks. kjonn og alder pavirker resultatene. Ved
storre utvalg kan det vaere enkelt 4 kontrollere for slike faktorer statistisk, men dette
er ikke alltid mulig med mindre utvalg.

Et eksempel pa et selektivt utvalg

Har man en populasjon pa 100.000 mennesker, vil 5.000 av disse ha syklet pa en
gjennomsnittsdag ved en sykkelandel pa 5 %. Trekker man tilfeldig ut 1.000
personer, vil man i gjennomsnitt ha 50 personer som sykler, og disse 50 personenes
synspunkter vil da vare representative for alle de 5.000 som sykler. Man kan
imidlertid veere uheldig og bare fa 30 syklister. Man kan ogsa oppleve at alle de 50 er
kvinner, selv om det burde vert flere menn enn kvinner (flere menn sykler).

For a sikre mer valide resultater fra syklistene kan en da oke antallet syklister 1
utvalget til f.eks. 200 (stratifisert utvalg). En ma da pa forhdnd ha laget en
stratifiseringsplan, og trekke folk ut etter kjente kjennetegn, f.eks. hvordan de svarer at
de reiste i gar. Nar man sa skal analysere dataene for hele populasjonen (av
trafikanter eller befolkningen), ma man vekze dataene, slik at svarene fra de 200
syklistene utgjor 5 % av svarene for alle.

Vegkantundersgkelser

For vegkantintervjuer kan man i prinsippet foreta tilfeldige utvalg etter de samme
prinsippene som beskrevet ovenfor. Dersom man f.eks. gjennomforer intervjuer pa
en sykkelparkeringsplass, kan man forseke 4 intervjue hver 10. syklist som parkerer.
En slik utvalgsprosedyre er imidlertid i praksis unedvendig.

Hvis man 1 stedet har som utvalgsprosedyre at hver syklist skal (forsokes) intervjues
(straks man ferdig med et intervju), vil man ikke ha foretatt noen utvalg, og hele
populasjonen av syklister (pa den aktuelle parkeringsplassen) vil vare representert.

I praksis vil man sjelden vere 1 stand til 4 intervjue alle syklistene. Det vil likevel av
praktiske grunner vare mer hensiktsmessig 4 intervjue alle de man klarer i en periode,
og heller varierer periodene (dager og tid pa degnet) for a sikre at utvalget blir
representativt.
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Tid og sted

Et viktig poeng nar det gjelder utvalgsprosedyrer er 4 vite hva som er enheten man
trekker fra. I en populasjon av mennesker, som en telefonliste, er dette enkelt. Da er
det hver person som er enheten.

I observasjonsstudier (eller en registrering) vil man 1 prinsippet observere hver
trafikant som passerer. Det som dermed blir styrende for utvalget, er hvilke dager og
tider pa degnet man skal observere, og om det er variasjoner i det man skal
observere, f.eks. sykkelandeler over dager. Velger man bare 4 registrere pa mandager,
vil man ikke vite noe om hvordan folk sykler pa andre ukedager. Velger man bare a
registrere pa sommeren, vet man ikke noe om hosten, osv.

Andre enheter man kan bringe inn i en utvalgsplan er strekninger eller geografiske
omrader. Det er viktig at alle de enhetene (sesongene, stedene, strekningene) man
onsker a si noe om, ma ha en kjent sannsynlighet for a kunne bli inkludert i
malingene. Registrerer man alle mandager i aret vet man mye om sykkelbruken 1 hele
aret, men man vet ikke noe om sykkelbruken pa fredager, osv.

1.7 Hvor palitelige og relevante er resultatene?

I det forrige avsnittet er det beskrevet hvordan man finner utvalg av passende
storrelse for a kunne pavise effekter pa et visst signifikansniva. Nar man finner
signifikante effekter betyr dette at effektene med stor sannsynlighet ikke kan
forklares med tilfeldigheter. Likevel er en statistisk signifikant effekt ikke
noedvendigvis ogsa palitelig eller generaliserbar. Hvorvidt resultater er palitelige og
generaliserbare avhenger generelt sett av tre egenskaper ved de brukte metodene:

— Validitet: Det betyr at man maler det man onsker 4 male. Hvis man f.eks.
spor syklister om de pleier a oppfore seg pent overfor andre trafikanter vil
svarene sannsynligvis ha storre sammenheng med syklistenes onske om 4
gjore et bra inntrykk enn med deres faktiske atferd i trafikken, og resultatene
vil folgelig ikke vare valide nar man ensker en indikasjon pa faktisk atferd. Et
annet eksempel er hvis man kun intervjuer de mest ivrige syklistene.
Resultatene vil da ikke vare valide for hverdagssyklister generelt.

— Reliabilitet: Det betyr at man maler det man faktisk maler, sa noyaktig som
mulig. Hvis et videoopptak av en situasjon mellom en syklist og en bilist skal
klassifiseres som en mer eller mindre alvorlig konflikt, ma det finnes entydige
kriterier for hva som klassifiseres som en alvorlig konflikt.

— Obijektivitet: Det betyr at resultatene er uavhengige av hvem som
gjennomforer undersokelsen og ikke er pavirket av malefeil. Nar f.eks.
intervjuere bruker avvikende sporsmalsformuleringer eller pa andre mater
pavirker svarene de far, eller taste inn feil svar, vil resultatene ikke veare
objektive.

Ideelt sett méd en undersokelse vare valid, reliabel og objektiv. Hvor valide, reliabel
og objektive resultatene er avhenger av mange forskjellige faktorer hvorav mange er
beskrevet nermere 1 de folgende delene av rapporten.
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1.8 Kort- og langtidseffekter

Et tiltak kan ha ulike effekter pa kort og lengre sikt, men det er sjelden dette
undersokes. Dersom man f.eks. bare foretar en etterundersokelse kort tid etter
tiltaket er implementert, risikerer man a fa et effektestimat som er feilaktig i forhold
til tiltakets effekt pa lengre sikt. Det kan derfor i flere tilfeller vare onskelig at for- og
etter undersokelsen utvides til en for-, korttid- og langtidsetterundersokelse, se figur 3.

For undersgkelse Tiltak Korttids- Langtids-
(0-3 méneder fgr) implementeres etterundersgkelse etterundersgkelse
(1-3 maneder etter) (1-3 ar etter)

>
Figur 3. Tidsdiagram for for og etter-etterundersokelse med angivelse av nar de bor giennomfores.

Langtidseffekten kan bade vaere den samme, vare storre og vere mindre enn
korttidseffekten. Den vil 1 noen tilfeller ogsa kunne ha motsatt fortegn. Motsatt
fortegn betyr at tiltaket f.eks. innledningsvis har en (liten) positiv effekt, men etter
hvert fir en (liten) negativ effekt eller omvendt.

Forskjell pa kort- og langtidseffekt kan henge sammen med bl.a. lerings- og
tilvenningseffekter blant de syklende og andre trafikanter samt endringer i
sykkelpopulasjonen. Nar man innforer et nytt tiltak eller et kjent tiltak et nytt sted,
kan trafikantene pa den ene side misforsta tiltaket og gjore feil i starten, men de vil
etter hvert laere 4 bruke utformingen riktig. Her vil den eventuelle positive
langtidseffekten kunne vare storre enn (den positive) korttidseffekten.

Pa den andre side kan et nytt tiltak innledningsvis gjore trafikantene mer utrygge og
dermed mer oppmerksomme og forsiktige, men de vil etter hvert venne seg til
tiltaket og dermed bli mer komfortable og kanskje mer uforsiktige og uoppmerk-
somme. Her vil den eventuelle positive langtidseffekten vare mindre enn (den
positive) korttidseffekten.

Et tiltak kan ogsa medfere at noen andre etter hvert begynner a sykle pa det aktuelle
stedet, dvs. at sykkelpopulasjonen endres. Syklistene som kommer inn i populasjonen
kan ha en annen atferd og dermed en annen ulykkesrisiko, noe som kan bety at
langtidseffekten bade kan vare mindre og storre enn korttidseffekten.

Det finnes ingen klare regler for nar man skal male kort- og langtidseffekter. Ved
evaluering av fysiske sykkeltiltak er det vanlig 4 foreta korttidsundersokelsene samme
ar tiltaket er implementert, dvs. 1-3 maneder etter, og langtidsundersokelsene de
etterfolgende ar, dvs. 1-3 ar etter, se figur 3.

Korttidseffekten bor ikke males rett etter at tiltaket er apnet for bruk, idet
trafikantene ofte kan gjore store feil de forste dagene som folge av vaner.
Forundersokelse kan derimot gjores helt fram til arbeidet med tiltaket begynner.

I Norge er det nedvendig 4 tilpasse undersokelsen til sykkelsesongen som vanligvis er
rundt april/mai - september/oktober. Et vanlig opplegg kan da vare folgende, noe
som dog krever at tiltak gjennomfores pa sommertiden:

1. Ferundersgkelse: Varen ar 0 (april, mai, juni).

2. Implementering av tiltak: Sommeren ar 0 (juni, juli, august).

3. Korttidsetterundersgkelse: Hosten ar 0 (august, september, oktober).
4

Langtidsetterundersgkelse: Varen ar 1, 2, 3 (april, mai, juni).
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En fordel ved et slikt opplegg er at langtidsetterundersokelsen gjennomferes pa
samme drstid som ferundersekelsen. En ulempe er at korttidsetterundersokelsen
gjennomfores i en annen drstid enn forundersokelsen. Forskjeller i bla.
syklistpopulasjonen og var kan dermed vare forstyrrende variabler.

Dersom man ikke har ressurser til 4 gjennomfere to etterundersokelser, er sporsmalet
hvilken man skal velge 4 gjennomfore. Dette avhenger av formalet med tiltaket og
hvilke datainnsamlinger og -analyser man planlegger 4 gjennomfore, se neste avsnitt.

1.9 Evaluering og etikk

Dersom man i en evaluering skal behandle personopplysninger, er dette meldepliktig.
Det finnes et sett kriterier som bestemmer hva som er meldepliktig. Prosjektet er
meldepliktig dersom personopplysninger samles inn ved hjelp av:

— Datamaskinbasert utstyr f.eks. i form av dokumenter, lyd eller bildefiler pa
pc, minnepenn eller smarttelefon

— Manuell systematisering av sensitive opplysninger, ordnet etter
navn/fedselshummer

Merk at meldeplikten gjelder uavhengig av om all rapportering fra prosjektet er
anonym. Det er hvordan man behandler personopplysninger underveis fra
datainnsamlingen starter til resultatene publiseres, som avgjor om prosjektet ma
meldes.

1.9.1 Hva er personopplysninger?

Personopplysninger er opplysninger og vurderinger som kan knyttes til
enkeltpersoner:

— Direkte, ved at datamaterialet inneholder navn, personnummer eller andre
personentydige kjennetegn

— Ved at datamaterialet kan spores tilbake til e-post/IP-adresse f.cks. ved
nettbaserte sporreskjema

— Indirekte, via en kombinasjon av bakgrunnsopplysninger

— Via referansenumre i datamaterialet som viser til adskilt navneliste, sikalt
koblingsnekkel

Dersom man utelukkende skal registrere anonyme opplysninger, er prosjektet ikke
meldepliktig. Et anonymt datamateriale bestir av opplysninger som ikke pa noe vis
kan identifisere enkeltpersoner, verken direkte, indirekte eller via koblingsnekkel.

1.9.2 Til hvem skal man melde?

Prosjekter med meldeplikt skal i prinsippet meldes inn til Datatilsynet. Men mange
institusjoner bruker et personvernombud, for a forenkle denne prosessen, og for a fa rad
om meldeplikt osv.

Forskningsinstitusjoner i Norge bruker Norsk Samfunnsvitenskapelig Datatjeneste
(NSD) som personvernombud. Andre offentlige aktorer, slik som Statens vegvesen,
har egne interne, personvernombud.
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1.10De syklende — en seerlig utfordring ved evaluering

En szrlig utfordring ved effektmalinger av sykkeltiltak er at de syklende er en
heterogen gruppe bestiende av menn, kvinner, barn, eldre, syklister med full
utstyrspakke, syklister pa bysykkel uten sykkelhjelm og sykkelklar osv., se figur 4.

Figur 4. Ulike syklisttyper med nlike bebov og onsker il fysisk tilrettelegging (Foto: M. Sorensen).

Disse forskjellige syklistgruppene har ulike oppfatninger og prioriteringer av hvordan
man best tilrettelegger for sykling. For «sterke» og erfarne syklister er anlegg med god
framkommelighet sannsynligvis ofte viktigere enn anlegg som gir god trygghet. For
«svake» syklister som barn og eldre kan trygghet derimot vare viktigere enn hoy
framkommelighet. Det kan derfor vare vanskelig 4 planlegge og implementere
losninger som tilfredsstiller alle de syklende samtidig

Ulikhetene mellom syklistene gir ogsa noen utfordringer nar en skal evaluere og
vurdere nytten av et tiltak, idet tiltaket vil virke ulikt pa ulike grupper av syklende. Et
tiltak som f.eks. oker farten for syklistene, vil bli vurdert positivt av noen syklende og
fa denne gruppen til a sykle mer, mens det for andre kan fore til utrygghet (nar
mange andre sykler fort) og dermed bidra til at feerre i denne gruppen vil sykle. I slike
tilfeller kan det vare vanskelig 4 vurdere den samlede nytten av tiltaket.

Utfordringen er i tillegg at flere fysiske sykkeltiltak, iser krysstiltak, bare forbedrer
noen forhold som f.eks. framkommelighet, mens de samtidig kan ha negative
effekter pa andre forhold som f.eks. trygghetsfolelse og sikkerhet. Det kan vare
vanskelig 4 avgjore hvor mye de ulike effektene betyr for om folk vil velge 4 sykle.

Dette betyr at man ved for- og etterundersokelse av sykkeltiltak om mulig bor
inkludere datainnsamling om kjennetegn ved de syklende, slik at det er mulig a
analysere effektene for ulike undergrupper av syklister. De syklende kan f.eks. deles
inn i grupper basert pa formal med turen (tur eller transport), alder, kjonn, bekleding
(hverdagstoy eller treningstoy), hjelmbruk og type sykkel.

Samtidig betyr det at det er onskelig 4 inkludere datainnsamling for ulike parametere
som sikkerhet, trygghet og framkommelighet dersom man skal undersoke effekten 1
forhold til transportmiddelvalg og sykkelomfang,.
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2 Ulike typer datainnsamlinger

Det finnes ulike former for data som kan benyttes som utgangspunkt for
vurdeting av effekter av ulike sykkeltiltak. Disse kan inndeles 1 fire kategorier
og en kombinasjon av disse: Bruk av eksisterende data, registretinger,
obsetvasjon og spotreunderspkelser. De ulike metodene har ulike stytker og
svakheter. Valg av metode avhenger av tiltakets formil og forventede effekter.

2.1 Bruk av eksisterende data

Ved for- og etterundersokelser vil det vanligvis vere nedvendig 4 gjennomfore
datainnsamlinger for bade undersokelsesenheten og for kontrollenheten for og etter
tiltaket er innfort. Datainnsamling tar tid, og dersom det i forveien finnes innsamlede
data som kan brukes i forbindelse med undersokelsen, er det en fordel 4 inkludere
dette i arbeidet. Dette kan vare data for bade undersokelses- og kontrollenhet, og det
kan vere data for bade for- og etterperioden.

Eksisterende data kan deles inn i fire grupper:
1. Ulykkesdata
Trafikkregistrering (se figur 5)

2
3. Reisevaneundersokelser
4. Andre undersokelser

Figur 5. Sykkelbarometer til automatisk
2.1.1 Ulykkesdata sykkeltrafikkeregistrering (Foto: M. Sorensen).

Ulykkesdata brukes til 4 evaluere endring i ulykkestall, skadetall eller risiko for de
syklende. Det finnes i hovedsak tre ulike kilder om sykkelulykker som kan vare
aktuelle for for- og etterundersokelser:

— Offisielle politiregistrerte skadedata fra SSB/STRAKS
— Ulykkeregister fra sykehus/legevakt
— FPorsikringsbransjens skaderegister TRAST

Offisielle ulykkestall

De oftisielle skadedataene benyttes vanligvis. Fordelen med disse er at dette er
kvalitetssikret statistikk som er innhentet pa samme mate over mange ar, og som er
tilstrekkelig detaljert til at man kan fordele ulykker og skader pa en rekke variabler.
Endelig er ulykkene stedfestet, noe som er essensielt ved evaluering av fysiske tiltak.

En ulempe er at svert mange sykkelulykker ikke rapporteres til politiet og dermed
ikke kommer med i statistikken, sidkalte morketall. Dette innebzrer at det i mange
tilfeller er for fa ulykker til 4 kunne foreta en meningsfull for- og etterundersokelse av
den sikkerhetsmessige effekten av fysiske sykkeltiltak med mindre man bruker en
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lang for- og etterperiode pa opptil 5-8 dr. Det er derfor onskelig at man om mulig
ogsa benytter andre kilder og metoder for 4 fi et komplett bilde.

Ulykker registrert pa sykehus/legevakt

Ifolge Pasientregisterforskriften av 2009 under Lov om helseregistre skal alle
somatiske sykehus som mottar skadede pasienter registrere opplysninger om skader
og ulykker, inkludert trafikkulykker, og rapportere disse til Norsk Pasientregister.
Oslo legevakt/Oslo universitetssykehus registrerer alle som blir skadet i ulykker og
som krever observasjon eller behandling. Mange andre sykehus/legevakter gjor det
samme, men det er svert ulike praksis rundt dette i Norge og generelt er
rapporteringsgraden fremdeles ganske darlig. Den har imidlertid bedret seg over tid
(Helsedirektoratet 2014).

Det har i mange ar vert et onske a fa et nasjonalt system for supplerende registrering
av trafikkulykker ved sykehus/legevakt, samt 4 samordne skaderegistrene med
politirapportene 1 ulykkesstatistikken, slik at man kan bruke dette i f.eks. for- og
etterundersokelser. Fremdeles er det store mangler i det norske skaderegisteret og
lokal stedfesting av ulykkene gjores normalt ikke. Det innebzrer at skaderegistrene
fra sykehus/legevakt ofte ikke er tilgjengelig i brukbar form for evaluering.

Det finnes noen mer lokale initiativer for supplerende registrering pa legevakt, og i
noen byer vil det vare mulig a kunne inkludere slike data 1 evalueringen. I Harstad er
det f.eks. etablert et skaderegister ved sykehuset i Harstad som har vart operativt
siden begynnelsen av 1990-tallet og som registrerer en rekke supplerende
opplysninger ved hver skade som kommer inn, og disse dataene vil kunne brukes ved
en evaluering. Det er 1 2014 ogsa satt 1 gang et eget prosjekt der alle sykkelskader som
skjer 1 Oslo blir kartlagt ved Oslo legevakt.

Forsikringsregistrerte sykkelulykker

Forsikringsbransjens skaderegister TRAST fanger opp ulykker som skjer i
vegtrafikken hvor en motorvogn er innblandet. Ogsa ulykker hvor en av partene er
en sykkel blir registrert. Eneulykker med sykkel (som utgjor flesteparten) er ikke
inkludert. Data er ikke stedfestet pa lavere geografisk niva enn kommune. Data er lett
tilgjengelig i sokbar form pa nettsiden http://trast.fnh.no/UI/Trast.aspx.

Konfliktstudier

En generell utfordring ved bruk av ulykkesdata 1 evalueringer er at man vanligvis ma
ha lange for- og etterperioder for a kunne vurdere den sikkerhetsmessige effekten av
tiltaket. Et alternativ til bruk at ulykkesdata er 4 foreta sakalt konfliktstudier, der man
raskere kan vurdere den sikkerhetsmessige effekten, se kapittel 2.3.

2.1.2 Trafikkregistreringer

Trafikkregistreringer brukes til 4 evaluere endring i sykkelomfang og transport-
middelvalg. Eksisterende registreringer, som er aktuelle for for- og etterundersokelser
av fysiske sykkeltiltak, er registreringer av sykkel og registreringer av annen trafikk, iser
biltrafikk. Trafikk ma ha blitt registrert bade pa undersokelsesenhet og kontrollenbet.

Registrering av biltrafikk

Det finnes mye trafikkdata for biltrafikken (trafikkmengde, type kjoretoy, fart, avstand
mellom kjoretoy mv.) og mange vegmyndigheter har ogsa planer for fremtidige
trafikkregistreringer. Slike data kan brukes for 4 vurdere om det er blitt mer eller mindre
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biltrafikk pa undersokelses- og kontrollenheten, eller med andre ord om en eventuell
okning i sykkeltrafikk som folge av tiltaket har gitt en reduksjon 1 biltrafikken.
Vegmyndigheter kan ha ulike systemer for tilgang til slike data. Mye data finnes ogsa 1
Nasjonal vegdatabank (NVDB). Informasjon om trafikkmengde (motorisert trafikk) pa
riks- og fylkesveger er tilgjengelig pa www.vegdata.no og
www.vegvesen.no/Fag/Trafikk/Trafikkdata/Trafikkregistreringer.

Registrering av sykkeltrafikk

For sykkeltrafikken finnes det langt mindre data. Her kan det i mye storre grad vare
behov for a foreta egne sykkeltrafikkregistreringer ved for- og etterundersokelser.

Statens vegvesen foretar automatiske registreringer av sykkeltrafikken pa ca. 80 ulike
steder i Norge. Data fra 25 steder finnes pa www.vegvesen.no/Fag/Trafikk/
Trafikkdata / Trafikkregistreringer (februar 2015). Det er foretatt registreringer siden
2007-2008. Registreringene fra disse stedene har en slik kvalitet at de kan brukes for a
se pa utviklingen over tid pa disse strekningene, noe som kan vare en indikasjon for
utviklingen i sykkeltrafikk generelt og som eventuelt kan brukes som kontroll. I Oslo
er f.eks. sykkeltrafikken pa Bekkelaget registrert siden 2009, se figur 6.

Sykkel ars- og manedsdggntrafikk Bekkelaget sykkelpunkt
900
800 i
o2010
700
O2011
600 | E—
5 a m2012
= —
E" 500 | H m2013
T‘g 400 | | m2014
< —
300 1 H
200 — [
100 | -
. Lon ool ol AW 0 T CMTRRNLN T T
Jan Feb Mar Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Des. Aot
Tpknr. 300032
Ar Jan Feb Mar Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Des ADT
2009 332 481 284 333 246 120 68 65 217
2010 75 264 355 500 375 437 351 190 99 26 232
2011 42 3 7 327 491 534 440 562 322 207 153 56 M
2012 61 58 213 262 560 576 363 607 353 211 288
2013 54 66 257 93 322
2014 102 109 308 528 852 831

MERK: Dota jra det enkelte ez erkun for den plass bie foretatt.
Det gir ikke et kvalfisert totalbilde av sykkelbruken for et storre geografisk omrade.

Figur 6. Sykkeltrafikk fordelt pa drs- og manedsdogntrafikk pa Bekkelaget i Oslo (Statens vegvesen 2015).

2.1.3 Reisevaneundersgkelser

Det finnes flere ulike reisevaneundersokelser (RVU), bade den nasjonale RVU, flere
lokale RVUer og ulike sykkelbyundersokelser, se www.toi.no/rvu/.

RVU kan brukes til 4 vurdere endring i transportmiddelvalg, reiscomfang, reiselengde
og reisetid, og dermed ogsa til 4 vurdere om det er flere som sykler og om de sykler
oftere og lengre. RVU kan ikke direkte brukes ved evaluering av et enkeltstiende
tysisk sykkeltiltak, men kan brukes til 4 si noe om den generelle utviklingen som en
del av kontrollen for generelle utviklingstrekk. Samtidig kan resultater for byer eller
bydeler brukes ved evaluering av tiltak dersom disse innferes i et storre omrade.
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2.1.4 Andre undersgkelser

I tillegg til de kontinuerlige eller regelmessige datainnsamlingene foretas det flere
ulike ad hoc datainnsamlinger som kan vare relevante 4 inkludere i en evaluering,
som f.eks. et bidrag 1 forundersokelsen. Det krever at det er relevante data som er
innsamlet for relevante steder.

Ved planlegging av for- og etterundersokelsen kan det derfor vare hensiktsmessig 4
undersoke om det finnes noen eksisterende eller pagiaende studier som kan veaere
aktuelle for samordning og koordinering. Studier som kan vare aktuelle er:

— Publikumsundersgkelser om f.cks. utrygghetstolelse og tilfredshet

Selvrapportering av sykkelulykker

Observasjonsstudier av atferd og konflikter

Malinger av framkommelighet, komfort, stoy, luftforurensning mm.

2.2 Automatiske trafikkregistreringer

Formalet med automatiske registreringer er a kartlegge
omfanget av trafikk. Ofte er det ogsa mulig a male
andre parametere som hastighet og sted (f.eks. vegbane
eller sykkelfelt). Nar sted og tid kombineres, kan vi
ogsa fa data om rutevalg.

Dersom det ikke finnes eksisterende eller planlagte
registreringer som kan brukes i forbindelse med en
evaluering, ma det gjennomfores egne registreringer for Fjgur 7. Manuell sykkeltrafikk-
evalueringen, se figur 7. registrering (Foto: M. Sorensen).

I forbindelse med en evaluering vil formalet med registreringene vare 4 male
endringer i sykkelomfang og transportmiddelvalg. Det kan bade omfatte registrering
av sykkeltrafikk og annen trafikk, dvs. biltrafikk, gaende og kollektivtrafikk (antall
passasjerer). A inkludere registreringer av endringer i transportmiddelvalg i tillegg til
endringer i sykkeltrafikk kan vare av interesse dersom man ensker kunnskap om
hvor eventuelle «nye» syklister kommer fra. Dette kan man ogsa sporre om 1 en
sporreundersokelse.

Det finnes ulike metoder og verktoy for trafikkregistreringer. Disse varierer mellom
trafikantgrupper Denne rapporten fokuserer pa hvordan man registrerer
sykkeltrafikk. Slike registreringer kan deles inn i tre grupper:

1. Fullautomatisk: a) Stedbundet infrastrukturbasert registrering eller b) ikke
stedbundet trafikantbasert registrering. Den forste kategorien kan vare permanente
eller midlertidige registreringer via nedfelte sloyfer, slanger, radar, infrared
straling eller video. Den andre kategorien tar utgangspunkt i den enkelte
syklist og omfatter ulike former for GPS-basert registrering via f.eks.
mobilapplikasjoner. Den siste kategorien beskrives ikke her.

2. Delvis automatisk: Datainnsamling ved hjelp av videoopptak som deretter
ma behandles mer eller mindre manuelt.

3. Manuell: Personell plasseres pa utvalgte steder og tidspunkter og foretar
registreringer via papir, laptop, nettbrett, diktafon osv., se figur 7.
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2.2.1 Fullautomatisk registrering

Automatisk stedbundet registrering kan gjores ved hjelp av mekaniske, elektroniske
eller optiske teknikker. I tillegg til 4 registrere antall syklister kan flere av systemene
ogsa registrere andre data som hastighet og ventetid. Innhenting av data fra
apparatene kan utferes pa ulike mater f.eks. via internett eller manuelt.

Nedfelte slgyfer

Induktive sloyfer er en registreringsmetode hvor
elektriske ledninger er frest inn i vegbanen og
genererer et elektromagnetisk felt. Metallet 1
passerende kjoretoy forstyrrer det elektromagne-
tiske feltet, og fra varighet og art av forstyrrelsen

er det mulig 4 beregne hastighet og type kjoretoy.

For a kunne maile hastigheten neyaktig nok er
det alltid nedvendig a ha to sloyfer. Slike sloyfer
er nesten usynlige, og trafikantene vil derfor ikke
endre atferd som folge av registreringen.

Figur 8. Nedfelt slpyfe (Foto: Eco counter).

Standard sloyfer er ikke noyaktige nok til 4 registrere syklister, men det finnes
spesielle sloyfer, se figur 8, som kan brukes til dette.

Slanger

Dette bestar av to hule gummislanger som er
plassert pa overflaten, se figur 9. Disse slangene
er forbundet med to trykksensorer. Et kjoretoy
som kjorer over gummislangene, trykker luften
sammen. Komprimeringen av luften forer til en
trykkbolge som absorberes av lufttrykk-sensorer.
Med tradisjonelle registrering via slanger er det
bare mulig 4 male antall kjoretoy omtrent, men
noen slanger har storre noyaktighet. En mulig
ulempe er at disse vil vare synlige og at det kan
pavirke atferden).

Radar

Radaren gir en strale med en viss frekvens.

Forbikjerende kjoretoy reflekterer stralen tilbake.

Fra forandringen i frekvens er det mulig a
beregne hastighet og type kjoretoy (Doppler-
effekten). Radarapparater har mulighet til 4 male
1 to retninger uten 4 vaere til hinder for trafikken.
Innhenting av data er derfor fleksibelt og sikrere.
Radar kan oppsettes pé ulike steder og mater, se
figur 10. Sykkeltrafikk kan ogsa registreres med
radar, men slike registreringer er mindre
noyaktige. Grupper av syklister kan f.eks. bli
registrert som bil.

Figur 9. Slanger (Foto: Eco counter).

Figur 10. Radarmaler (Foto: M. Sorensen).
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Infrarad

Dette er et system som detekterer varme og som er velegnet for veger som er svart
brede. Sensoren maler opptil 15 m bredde, og kan skille mellom fotgjengere og
syklister. Andre fordeler er at systemet er vanskelig 4 edelegge og lite synlig. Systemet
egner seg for registrere trafikk bade i turomrader og i tettsteder, se figur 11.

Figur 11. Plassering av infrarod sensor pd en rekreativ rute og i en by.

Videokamera

Et kamera (for automatisk trafikkregistrering) plasseres i en viss hoyde over
kjorebanen og filmer passerende trafikk. For a vaere i stand til 2 male hastighet er det
definert to fiktive punkter pa skjermen med kjent avstand. Opptakeren maler
reisetiden fra det forste til det andre punkt. P4 samme mate er det mulig 4 beregne
lengden av et kjoretoy. Nye bildegjenkjenningsteknikker og automatisk
bildeanalyseverktoyer vil etter hvert gi nye muligheter for registrering og analyse.

2.2.2 Delvis automatisk og manuell registrering

Delvis automatisk registrering med video og manuell registrering med personer som
registrerer i trafikken kan slaes sammen og kan da kalles for visuell registrering.

Visuell registrering kan brukes nar man har behov for a registrere atferd, bruk av
sykkelanlegg og f.eks. svingebevegelser i kryss og rundkjeringer samt kjennetegn ved
den syklende som kjonn, alder, sykkeltype og sykkelutstyr og -toy.

Det er en flytende grense mellom visuell registrering og observasjon. 1 denne rapporten
kalles det observasjon nar man foretar supplerende datainnsamling om atferd og
kjennetegn. Neste kapittel beskriver observasjon.

2.3 Manuell registrering og observasjon av atferd

Formalet med manuell registrering og observasjon er 4 kartlegge hvor mange og
hvem som bruker et tiltak, hvordan tiltaket brukes, hvilken betydning tiltaket har for
samspillet mellom ulike trafikanter og trafikant-grupper samt a kartlegge den
sikkerhetsmessige effekten av tiltaket. Det vil si at observasjon overordnet omfatter
tre grupper av datainnsamlinger og analyser:

1. Observasjon av bruken av tiltaket
2. Observasjon av samspill mellom trafikanter

3. Konfliktstudier
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2.3.1 Bruken av tiltak

Observasjon av bruken av et tiltak kan omfatte flere ulike forhold:
— Hvor mange som bruker tiltaket, dvs. manuell registrering
— Om tiltaket brukes riktig eller feil
— Regeletterlevelse
— Hvem som bruker tiltaket og hvem som bruker det riktig/feil
— Kjennetegn ved de syklende (supplement til trafikkregistrering)

— Eksponeringstall nir andel med godt/dérlig samspill og risiko for konflikter
skal estimeres (supplement til andre deler av observasjonen)

— Vurdering av framkommelighet

Hvor mange som bruker tiltaket og om det
brukes riktig kan observeres ved 4 registrere
forhold som plassering for, i og etter kryss,
sykling mot redt, overholdelse av vikeplikt
mm., se figur 12.

Kjennetegn ved de syklende kan observeres
ved a registrere forhold som kjonn, alder,
sykkeltype samt sykkeltoy og -utstyr.

Framkommelighet kan observeres ved a

registrere ventetid 1 kryss og reisetid fra A til B. Figur12. Syklist som sykler mot rods (Foto:

M. Sorensen).

2.3.2 Samspill

Samspill eller samhandling stammer fra musikk
og/eller lagspill og betegner en tilstand der de
enkelte utoverne spiller (godt) sammen med de
andre. Det innebarer at de tilpasser seg hver-
andre og dermed oppnar et godt felles resultat.
Med samspill i trafikken menes tilsvarende at
trafikantene tilpasser seg hverandre slik at
trafikken flyter godt og det ikke blir konflikter
og kollisjoner. For 4 oppna godt samspill, ma
trafikantene forutse hverandres handlinger og 2
gjensidig tilpasse sine handlinger. Darlig eller 25
mangelfullt samspill kan fore til utrygghets- Figur 13. Syklist som bruker arm for d vise

folelse, konflikter eller trafikkulykker samt Ejorefeltskifte i kryss med midistilt sykkelfelt
redusert framkommelighet. (Foto: M. Sorensen).

Observasjon av samspill kan omfatte forhold som:
— Om trafikantene tar hensyn til hverandre
— Forbikjoringer: Fart og avstand samt evt. hindring av forbikjoring
— Vikesituasjoner: Hvem viker for hvem
— Bruk av tegngivning for 4 vise hensikter: Arm og blinklys, se figur 13

— Bruk av fakter, rop og tuting for 4 vise misnoye med andres atferd
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2.3.3 Konfliktstudier

Analysen av politirapporterte sykkel-
ulykker gir begrenset informasjon om
den sikkerhetsmessige effekten av tiltak
pa enkeltlokaliteter fordi det heldigvis
skjer fa alvorlige ulykker og fordi mange
mindre alvorlige ulykker ikke registreres &
i den offisielle ulykkesstatistikken. Det |
er derfor nedvendig med mange ars
ulykkesdata for a kunne vurdere
effekten pa sikkerhet. For 4 overkomme

dette problemet kan man foreta sikalte ~Figur 14. Konflikt mellom syklist i midistilt sykkelfelt
konfliktstudier. 0g bilist som kjorer ut fra sideveg (Foto: M. Sorensen).

Konflikter (kalles ogsa nestenulykker eller hendelser) er et resultat av darlig eller
mangelfullt samspill. En konflikt kan defineres som en situasjon der to eller flere
trafikanter er pa kollisjonskurs, og en eller flere ma brabremse eller svinge raskt unna
for a unnga kollisjon, se figur 14. Typisk er det en situasjon hvor en eller begge parter
tenker ”Oops! Der gikk det nesten galt”.

Datainnsamling og -analyse

Observasjon av syklende kan gjores pa flere mater. De to mest aktuelle metodene er:

— Direkte, manuell observasjon der man observerer og registrerer med det
samme ute i trafikken.

— Videoregistrering med ctterfolgende analyse av opptak. Det kan enten veare
basert pa trafikkamera eller kamera som settes opp i forbindelse med den
aktuelle for- og etterundersokelsen.

Den forste metoden kan veare effektiv, men krever et «trenet» oye, og er bare mulig a
gjennomfore hvis det ikke er for mange syklende og hendelser. Samtidig far man
ingen dokumentasjon og dermed ingen mulighet for 4 kontrollere observasjonene.

2.4 Spgrreundersgkelser

Endringer i reisevaner kan vare et relevant
mal pa effekt av et tiltak. Andre relevante
mal kan vare opplevd kvalitetsforbedring,
opplevd trygghet, opplevde konflikter mm.
For 4 fange opp disse forholdene, er
sporreundersokelser den mest aktuelle
metoden. Sporreundersokelser kan grovt
deles inn i to hovedtyper: jemmeinteryjuer og
vegkantintervjuer, se figur 15.

Figur 15. Interyiu av syklist (Foto: M. Sorensen).

Det vanligste er at sporreundersokelser gjennomfoeres som hjemmeintervjuer.
Tradisjonelt har man brukt telefon eller papirskjemaer, men i den siste tiden er web-
baserte undersokelser blitt det mest vanlige.
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Det er ofte nyttig 4 gjennomfore undersokelsen som vegkantintervjuer. Dette gir ofte
en «riktigere» og mer umiddelbar beskrivelse av opplevelsen av det a vare i trafikken.

Grunnen til at man allikevel ofte velger 4 gjennomfere hjemmeintervjuer er at de ofte
er lettere a gjennomfore rent praktisk. Ifelge vegtrafikkloven har man heller ikke
hjemmel til 4 stoppe trafikken for a foreta sporreundersokelser langs vegkanten. Slike
undersokelser kan imidlertid gjennomfoeres dersom syklisten allerede har stoppet
f.eks. ved sykkelparkering, eller i forbindelse med en pagiaende kontroll.

Valg av tilneerming

Hyvilken tilnaerming som er mest hensiktsmessig vil avhenge av hva slags spersmal
man onsker besvart. Om man ensker kunnskap om relativt generelle og varige
forhold, som reisevaner, er det ikke nodvendig 4 sta i felten.

Onsker man derimot 4 belyse mer spesifikke forhold eller hendelser som man lett
glemmer, f.eks. opplevelsen av samspill mellom trafikantgrupper, er det av verdi 4
vare sd «tett oppi» situasjonen som mulig. Da er vegkantintervjuer a foretrekke. Har
man i tillegg tenkt noye gjennom spersmalsformuleringen, fir man ofte mer presise
og valide vurderinger av sykkelopplevelsen enn det man gjor med hjemmeintervjuer.

Ved vegkantintervjuer er man i storre grad enn 1 hjemmeintervjuer begrenset av
tiden. Man kan derfor ikke stille mange sporsmal, eller sporsmal som krever mye
tankearbeid fra respondenten.

Kombinasjon

I mange tilfeller kan det vare hensiktsmessig 4 kombinere intervju i felt med et
pafolgende hjemmeintervju. Dette kan gjores ved at man som en del av
vegkantintervju sper respondenten om tillatelse til 4 sende et mer omfattende
sporreskjema 1 posten eller pa epost.

Nye former for datainnsamling

I tillegg til de tradisjonelle hjemme- og vegkantintervjuene er det i den senere tid
oppstatt en rekke nye former for datainnsamling som sperreundersokelser via
smarttelefon/apper og bruk av sosiale medier. Slike former for datainnsamling vil
ogsa kunne designes til bruk i for- og etterundersokelser. Denne rapporten fokuserer
bare pa hjemme- og vegkantintervjuer.
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1 Utforming av undersgkelsen

Det forste skrittet i undersokelsen er at tiltakets formil og milgruppe ma
klarlegges. Deretter bor man avklare hvilke effekter man onsket/forventer for
bide milgruppe og andre. Dette er styrende for datainnsamlingen dvs. om den

skal omfatte registrering, observasjon, sporreundetsokelse eller en kombinasjon

avdisse. Undersokelsesomridet mi defineres, og egnet kontrollomride(t) m4
identifiseres og velges. Undersokelsesomfanget avhenger av hvilke effekter
man onsker 4 pdvise samt hvilke ressurser man har til ridighet. For
undersokelsen gjennomfores, m4 man om nodvendig soke om tillatelse eller
melde prosjektet til det aktuelle personvernombudet, evt. til Datatilsynet.

1.1 Formal med tiltaket

Nir man skal planlegge en for- og etterundersokelse av et tiltak, ma man forst
klarlegge hvorfor tiltaket onskes implementert og hvilke effekter det forventes a gi.
Hyvilke problem(er) skal tiltaket lose eller hvilke forhold skal det forbedre? Dette har
avgjorende betydning for valg av metode for datainnsamling og -analyse samt
omfang og tidspunkt for undersekelsen. Metode for innsamling og analyse ma vzare
relevant i den forstand at de kan belyse aktuelle problemstillinger og/eller hypoteser
om virkninger av tiltaket.

I noen tilfeller har tiltaket bare et formal, f.eks. a forbedre sikkerheten pa
ulykkesbelastede steder, men 1 mange tilfeller kan tiltaket ha flere formal som f.eks. a
fa flere til 4 sykle ved a forbedre framkommelighet, opplevd trygghet og tilfredshet.

Formalet med tiltaket ma klarlegges med utgangspunkt i planleggingsfasen og
beslutningen av tiltaket og ikke vare noe man bare selv «finner pa».

Eksempel: Sykling mot envegskjgring i Oslo

| Oslo er det blitt tillatt & sykle i begge retninger i to utvalgte envegsregulerte gater; Kirkegata
og Skippergata. Formalet med tiltaket er & forbedre syklistenes framkommelighet, og det inngar
som en del av Oslo kommunes arbeid med a realisere et hovedsykkelvegnett i og gjennom
sentrum i Oslo.

1.2 Malgruppe for tiltaket

Etter at formalet er avklart ma man klarlegge hvem som er malgruppen for tiltaket.
For fysiske sykkeltiltak vil malgruppen per definisjon vare de syklende, evt. nye
syklister, men 1 noen tilfeller kan malgruppen for tiltaket ogsa inkludere andre
trafikantgrupper.

Malgruppen for f.eks. anlegg av gang- og sykkelveg kan vare biade de syklende og de
gaende, og et restriktivt tiltak for biltrafikken kan ha bade syklende, bilister og
beboere langs vegen som malgruppe.
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Det er ogsa viktig 4 klarlegge om malgruppen for tiltaket er en undergruppe av de
syklende f.eks. skolebarn, eldre, kvinner eller transportsyklister. Konkretisering av
malgruppe har betydning for hvem datainnsamling skal foreta for.

Eksempel: Sykling mot envegskjgring i Oslo

Malgruppen for tiltaket er de syklende, men tiltaket kan ogsa tenkes a fa effekt for andre
trafikantgrupper og byfunksjoner, se eksempel neste side. Tiltaket er ikke malrettet mot en
szerlig undergruppe av de syklende, men vil trolig ikke vaere velegnet til skolebarn.

1.3 Forventede effekter for syklende og andre

De forventede effekter for de syklende ma vurderes for 4 kunne bestemme:

— Metode for datainnsamling. Forventer man f.eks. okt trygghetsfolelse ma
man velge 4 foreta en sporreundersokelsen som kan dokumentere dette.

— Omfanget av datainnsamlingen. Det betyr at man skal vurdere hvor
mange som skal registreres, observeres eller sporres for 4 kunne dokumentere
den forventede effekten pa en statistisk palitelige mate.

I og med at formalet med undersokelsen nettopp er 4 evaluere effekten, kan det vare
vanskelig pa forhand 4 ansla storrelsen av denne effekten. Her ma man bare komme
med et beste anslag basert pa hva andre effektstudier av tiltaket i Norge eller andre land
har funnet, eller hva effekten er av sammenlignbare tiltak. I noen tilfeller vil det ogsa
kun vare effekter over en minimumsverdi som vil vaere av interesse, og som dermed
vil vare dimensjonerende for undersokelsen. Tabell 8 angir eksempler pa forventede
effekter at sykkeltiltak avhengig av formal med tiltaket. Forventede effekter kan bade
vare relative og absolutte.

Selv om formalet med et tiltak ikke er rettet mot andre enn de syklende, ma man
likevel overveie hvilke effekter tiltaket kan tenkes 4 fa for andre:

— Trafikantgrupper: Bilister, gdende, kollektiv trafikk, varelevering mm.

— Funksjoner: Beboelse, handel, bymiljo, rekreasjon mm.

Hyvis tiltaket kan tenkes a ha en negative eller positive effekter for andre, ma man
avgjore om undersokelsen ogsa skal inkludere disse forholdene. Dette kan vare
aktuelt for a kunne foreta en mer helhetlig vurdering av tiltaket. En slik
helhetsvurdering er sarlig relevant ved tiltak der man forventer endring i
transportmiddelvalg og reiseomfang:

— Blir det okt/redusert trafikk som folge av tiltaket?
— Medforer tiltaket nye trafikanter?

— Opverforer tiltaket trafikanter fra andre transportmidler og ruter?
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Tabell 8. Eksempler pa forventede effeketer for de sykilende som folge av implementering av tiltak. Verdiene er
bare eksempler for illustrasjon og kan ikke brukes i forbindelse med konkrete undersokelser.

Formal Forventet effekt Forventet stgrrelse av effekt
— Reduksjon i antall og
Sikkerhet alvorlighetsgrad av sykkelulykker — 25 % reduksjon i antall sykkelulykker
eller konflikter
T hets — Reduksjon i andel utrygge syklister — 20 %-poeng reduksjon i andel utrygge
f;lyjie — Flere barn, eldre og kvinner som syklister
sykler — 10 % gkning i andel kvinner som sykler
Framkom- — Reduksjon i forsinkelse i kryss — 10 sek. redusert ventetid i kryss per syklist
melighet — @kt fartsniva pa strekninger — 1 km/t gkt gjennomsnittsfart
Komfort - Eejuts!on I \;l.:.)rtaSJoner — 10 % feerre vibrasjoner
- Iueftfl:)r-j:)ennlsn;;g?/igiykkelanIegg — 5% feerre NOy i luften ved sykkelanlegget
— Forbedring av visuelt uttrykk av
Opplevelse sykkelanlegg og omgivelser — 20 % gkt andel som svarer at de hadde en
— @kt mulighet for aktiviteter langs positiv opplevelse av sykkelturen
rute
Tilfredshet - SR;I:inl;l::Jron tandel misforngyde — 10 % reduksjon i andel misforngyd syklister
Transport- — Flere som velge sykkel fremfor bil — 1 % poeng gkt sykkelandel pa

middelvalg og
sykkelomfang _

Helse

@kt antall sykkelturer
@kt sykkellengde

Reduksjon i velferdssykdommer
@kt fysisk aktivitet og kondisjon

1 gkt antall sykkelturer per dag
0,5 km gkt sykkellengde

@kt fysisk aktivitet med 10 min. / dag / syklist
Velferdsgevinst pa 2 mill. kr per ar

Eksempel: Sykling mot envegskjgring i Oslo

Tiltaket forventes a forbedre framkommeligheten for de syklende i form av kortere reiseavstand
og hgyere fartsniva. Hgyere fartsniva skyldes at de syklende far egne sykkelanlegg fremfor a sykle
pa fortauet der de ma sykle pa fotgjengernes premisser. Tiltaket forventes ogsa a forbedre de
syklendes trygghetsfglelse, komfort og tilfredshet idet de blir prioritert og kan sykle lovlig mot
kjgreretningen pa egne sykkelanlegg. Andel utrygge syklister forventes a bli redusert med 10 %-
poeng. Tiltaket forventes ikke a gi flere sykkelulykker. Forbedret forhold for de syklende forventes
a gke antall syklende i gatene med 50 %.

Tiltaket forventes pa den ene siden a forbedre trygghetsfglelsen og sikkerheten for fotgjengerne
som fglge av mindre fortausykling, men kan pa den andre side ogsa forventes a skape problemer
som fglge av at sykkeltrafikken vil kunne komme fra uventet hold f.eks. nar fotgjengere skal

krysse ved gangfelt.

Tiltaket kan forventes a redusere tilgjengeligheten for bilister, idet gateparkering nedlegges for a
fa plass til sykkelfelt. Tiltak kan ogsa gi et lavere fartsniva. Tiltaket kan ogsa pa kort sikt forventes
a gi konflikter idet bilister kan bli overrasket over mgtende sykkeltrafikk i envegskjgrte gater.

Tiltaket kan forringe forholdene for varelevering, idet det blir mindre plass til dette i gatene.
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1.4 Valg av metode

Nir formal og malgruppe for tiltak er klarlagt, kan overordnet metode for
datainnsamling og -analyse velges. Hvilke metode som kan velges er sammenfattet i
tabell 9. For 4 vurdere okning i fysisk aktivitet henvises til Kummeneje, Tretvik og
Sandsund (2014).

Ofte kan det vare aktuelt med en kombinasjon av ulike metoder. Det gjelder iser
hvis det er flere formal og forventede effekter med tiltaket og/eller man onsker 4
avdekke mekanismene bak den paviste effekten.

Tabell 9. Datainnsamlingsmetoder som kan benyttes ved for- og etterundersokelse avhengig av formal med tiltak.

Formal med tiltak

Transport-
Trygghets- Framkom- Opplevelse, middelvalg og
Datainnsamling Sikkerhet fglelse  melighet Komfort tilfredshet sykkelomfang Helse
Eksisterende data
(registreringer) i i i i i Cﬁ) (dto)
Eksisterende data
(ulykker) $o ) ) ) ) ) (C%)

Eksisterende data
(reisevaner)

$o
Sykkeltrafikkregistreringer - - - - - Cﬁ) (Cﬁ))
o

Observasjon av atferd og

konflikter dto ) (dto) i ) (d0) (dto)
Maling av fart og reisetid - - Cﬁ) - - - -
Maling av vibrasjoner,

sty, luftforurensning i i i d‘o i i (C%)

Sperreundersgkelse C% C% (Cfo) (CfO) cfo Cﬁ:) Cfo

Eksempel: Sykling mot envegskjgring i Oslo

Formalet med undersgkelsen er avgrenset til & evaluere tiltakets effekt pa 1) syklisters,
fotgjengeres og bilisters fglelse av trygghet, komfort og framkommelighet, 2) sikkerheten og 3)
sykkelomfang. Evalueringen er gjennomfgrt som en fgr- og etterundersgkelse med kontroll.
Evalueringen omfatter tre grupper av datainnsamlinger:

1. For a undersgke trafikantenes fglelse av trygghet, komfort og framkommelighet er det
foretatt vegkantintervjuer med syklister, fotgjengere og bilister. Intervjuene er
giennomfgrt ved hjelp av et standardisert spgrreskjema, men med litt ulike spgrsmal
til de forskjellige trafikantgruppene.

2. For a undersgke den sikkerhetsmessige effekten er det foretatt videoregistreringer og
analyse av konflikter, og trafikantene er i intervjuundersgkelsen spurt om de har
opplevd konflikter.

3. For d undersgke effekten pa sykkelomfang er det gjennomfgrt registrering (telling) av
sykkeltrafikken. Det er registret hvor mange som sykler, i hvilken retning, og om de
sykler i vegen, sykkelfelt eller pa fortau. Det er ogsa registret hvor mange som sykler
mot rgdt lys, og om tiltaket misbrukes av motoriserte kjgretgyer.
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1.5 Avgrensning av undersgkelsesomradet

Undersokelsesomradet avhenger av datainnsamlingsmetode og tiltakets utstrekning.
Tiltaket kan inndeles i kryss-, streknings-, sykkelparkerings- og omradetiltak.
Uavhengig av tiltakets utstrekning vil mange av datainnsamlingene vaere punktbasert.
Det er midlertid ogsa datainnsamlinger som kan betegnes som streknings- eller
omridebaserte.

Registreringer og vegkantintervjuer gjores i et punkt (tverrsnitt). Hvis disse
datainnsamlinger ogsa benyttes for streknings- og omradetiltak, er det viktig 4 velge
et punkt/tverrsnitt som er representativt for hele strekningen eller omridet. Dersom
det er en lang strekning, et stort omrade eller kjennetegn ved strekningen/omridet
varierer mye, kan det vere hensiktsmessig med registrering 1 flere punkter.

Observasjon av atferd og konflikter er i utgangspunktet ogsa punktbasert, men
punktet kan ha en viss utstrekning. Observasjoner i kryss kan inkludere omrader opp
mot 25-50 m for selve krysset, avhengig av plassering av observator eller
videokamera samt kvalitet av kamera (opplosning).

Eksisterende ulykkesdata er i mange tilfeller noksa neyaktig stedfestet og er derfor
punktbasert. Ulykkesdata kan innhentes for bade kryss, strekninger og definerte
omrader.

Framkommelighetsmalinger kan gjores pa flere ulike mater. Maling av ventetid og
forsinkelser i1 kryss samt snittmaling av fart er punktbasert, mens maling av reisetid
fra A til B er streknings- eller omradebasert.

Kryss som undersgkelsesomrade

Ved kryss vil det vare vanlig 4 definere selve krysset samt den/de armer der tiltaket
er implementert som undersokelsesomrade. Ofte er det ikke mulig 4 foreta
registreringer og vegkantundersokelser i selve krysset, sa disse bor foreta sa tett pa
krysset som mulig og i forbindelse med den aktuelle vegarmen.

Observasjon kan foretas for selve krysset og den aktuelle vegarmen, og ulykkesdata
bor ogsi innhentes bade for krysset og den aktuelle vegarmen. Fartsmaling i selve
krysset gir lite mening, men framkommelighet kan males ved 4 male reisetiden fra et
punkt for krysset til et punkt etter krysset eller eventuelt ved 4 male ventetider. Hvor
langt fra krysset man maler avhenger av valgt metode for datainnsamling og hva som
er praktisk mulig ut fra kryssets utforming og omgivelsene rundt.

Figur 16 viser et midtstilt sykkelfelt i Oslo.
Dette er et krysstiltak som ogsa har en viss
utstrekning 1 den ene armen. Undersokelses-
omradet ma her defineres som bade krysset og
vegarmen 1 tiltakets lengde. Dersom man skal
foreta vurdering av sikkerhetseffekten, er det
nodvendig 4 inkludere hele omradet, idet

filosofien med dette tiltaket nettopp er a 4 @%; '

«flytte» konfliktene fra selve krysset til veg- Figur 16. Midsstilt sykkelfels i ef keryss i
armen der de trolig vil vaere mindre alvotlige. (Foto: M. Sorensen).
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Strekning som undersgkelsesomrade

Ved strekningstiltak, se figur 17, vil det vere
vanlig 4 definere hele strekningstiltakets lengde
som undersokelsesomradet. Det betyr at f.eks.
ulykkesdata ma innhentes for hele strekningen.
Reisetidsmaling kan ogsé foretas for hele
strekningslengden. Observasjon og registrering &
ma gjores pa representative steder, der det er = =

praktisk mulig 4 foreta datainnsamlingen. Fignr 17. Sykkelfelt (Foto: M. Sorensen).

Sykkelparkering som undersgkelsesomrade

Ved sykkelparkering, se figur 18, vil det vere
vanlig 4 definere selve omradet med sykkel-
parkeringsplasser som undersokelsesomrade.
Det er i dette omrade man far foreta
registrering av parkerte sykler og foreta
sporreundersokelse. Observasjon av atferd kan
ved mindre plasser ogsa dekke hele omradet,
men observasjon av konflikter vil i liten grad
vere relevant. Det samme gjelder ulykkesdata.
Framkommelighetsmalinger er 1 utgangs-
punktet irrelevante ved sykkelparkering.

Figur 18. Sykkelparkering i Oslo (Foto: M.
Sorensen).

Bydel som undersgkelsesomrade

Ved omradetiltak implementeres det aktuelle tiltaket pa relevante steder innenfor et
storre eller mindre geografisk omrade, eventuelt i en hel by eller bydel. Tiltakene kan
f.eks. vaere forbedret drift og vedlikehold av sykkelanlegg, oppmerking og skilting, se
figur 19, eller trafikksanering. Et omradetiltak kan ogsa kalles for et massetiltak.

Her er det vanlig 4 definere hele omradet som undersokelsesomradet. Det vil si at
data samles inn for hele omradet. Det kan f.eks. vare aktuelt for ulykkesdata.

Idet de fleste datainnsamlingene er ——
punktbasert, ma det besluttes hvor og hvilke :
steder innenfor omradet datainnsamlingen skal

foretas. Dette avhenger av omradets storrelse
og variasjon samt ressurser. Siden
omradestorrelse, type av tiltak og omfang av
tiltak kan variere mye, er det vanskelig 4 gi
noen generelle retningslinjer for antall punkt-
eller strekningsbaserte datainnsamlinger som er
onskelig 4 giennomfore. Det ma baseres pd en  Fjgur 19. Manglende vedlikehold av
vurdering av det konkret tilfellet. sykkelboks i Oslo (Foto: M. Sorensen).

Eksempel: Sykling mot envegskjgring i Oslo

Sykling mot envegskjgring er tillatt i Kirkegata og Skippergata. | Kirkegata gjelder dette fra
Stortorget til Radhusgata, og i Skippergata gjelder det fra Biskop Gunnerus gate til Radhusgata.
Det er oppmerket sykkelfelt i begge retninger supplert med rgdt asfalt og skilting. Sykkelfeltene
er kombinert med en rekke krysstiltak som egne lyssignaler for syklister mot kjgreretningen i
lyskryss, tilbaketrukket stopplinje og sykkelboks. Bilparkering er fjernet pa delstrekninger.
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1.6 Valg av kontrollomrade

Ved for- og etterundersokelse av et fysisk tiltak er det nedvendig 4 kontrollere for
virkningen av forstyrrende variabler som effekter av andre tiltak, utviklingstendenser
og tilfeldigheter, slik at man vet at en eventuell effekt stammer fra tiltaket. Manglende
kontroll kan ofte medfere overestimering av effekten.

Som beskrevet kapittel 1.5 1 del A kan man foreta kontroll pa ulike mater. Den mest
aktuelle er 4 benytte kontrollkryss, -strekning eller -omrade og at eventuelle endringer
1 undersokelsesomridet sammenlignes med utviklingen i kontrollomradet der tiltaket
ikke implementeres.

Kontrollomradet bor ha noenlunde samme utstrekning som undersokelsesomradet
og veare sa likt undersokelsesomridet som praktisk mulig, slik at det bare er
implementeringen av tiltaket som skiller de to omradene fra hverandre. Parametere
(ved kryss- og kontrollstrekninger) som bor vere like er angitt i tabell 10.

Tabell 10. Parametere som bor vere like ved undersokelses- og kontrollomride.

Trafikk ADT og andel syklende, gaende, kollektivtrafikk og godstrafikk
Utforming og Antall kjgrefelt, fartsgrense, tilrettelegging for syklende, gaende og
regulering kollektivtrafikk, kryssutforming og -regulering mm.

Omradetype By, mindre tettsteder, utenfor tettbygd strgk

Funksjon Hovedveger, samleveger, ankomstveger, lokalveger

Det vil sjelden vare mulig 4 finne to steder som er identiske, sa her kan det bli
nodvendig a gd pa kompromiss og velge steder som er tilnarmelsesvis like.

Matching baseres pa lokalkjennskap og tilgang til data om omkringliggende kryss,
strekninger, sykkelparkeringsplasser eller omrader. Pa grunn av muligheten for
migrasjon ma kontrollomradet ikke vare for tett pa undersokelsesomradet.

Eksempel: Sykling mot envegskjgring i Oslo

Kristian IVs gate og Helgesens gate er valgt som kontrollgate. Disse er ssmmenlignbare med
undersgkelsesgatene mht. utforming, trafikk, funksjon og randbebyggelse. Et viktig kriterium
for valget er ogsa at de ligger relativt langt unna undersgkelsesgatene i Oslo sentrum slik at de
ikke blir pavirket av tiltaket (migrasjon).

1.7 Fastsette tidspunkt for datainnsamling

Forundersokelse kan 1 utgangspunktet gjores helt fram til at arbeidet med tiltaket
begynner. Etterundersokelse kan gjores bade kort og lang tid etter at tiltaket er anlagt.
Man ber dog ikke foreta datainnsamling rett etter at tiltaket er dpnet for bruk, idet
trafikantene ofte kan gjore store feil de forste dagene og ukene som foelge av vaner.

Fordeler med 4 foreta etterundersokelsen sa fort som mulig kan vaere a minimere
betydningen av forstyrrende variabler (generelle utviklingstrekk) eller 4 fa et estimat
sa fort som mulig. Dette siste kan vare viktig for a kontrollere om tiltaket det
konkrete stedet er laget pa en hensiktsmessige mate, og for a vite om tilsvarende
tiltak med fordel kan anlegges andre steder.
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Formalet med konfliktstudier er nettopp fort 4 kunne foreta en sikkerhetsvurdering
der man ikke trenger vente mange ar pa ulykkesdata.

En ulempe med etterundersokelser kort tid etter at tiltak er anlagt er at disse kan gi
misvisende resultater pa grunn av endringer i sykkeltrafikken med arstidene (f.eks.
hvis ferundersokelsen gjennomferes om varen og etterundersokelsen om hosten).

Etterundersokelse etter lang tid er nedvendige i noen tilfeller. Dette gjelder isaer
ulykkesanalyser (som regel trenger man data fra en lengre tidsperiode for 4 fa
tilstrekkelig mange ulykker 1 analysen) og tiltak hvor laering og tilvenning kan ha stor
betydning. En ulempe med etterundersokelser etter lang tid er at disse 1 storre grad
kan vare pavirket av forstyrrende variabler.

Tabell 11 angir nar ulike undersokelser bor gjennomfores og om man ber velge kort-
eller langtidsundersokelse, dersom man er nodt til 4 velge.

Tabell 11. Tidspunkt for nar unlike undersokelser bor giennomfores og bhva man bor velges dersoms man er nodt il

a velge mellom kort- og langtidsundersokelse.

Korttidseffekt Langtidseffekt
(1-3 mnd. etter) (1-3 ar etter) Kommentar

Dersom det er kontinuerlige
trafikkregistreringer pa stedet er det bra a
bruke disse til & vurdere langtidseffekten

Eksisterende data ) Cﬁ:)
(trafikkregistreringer)

Det skjer fa ulykker, og for a kunne foreta en
ulykkes-analyse er det ngdvendig med data
fra flere ar og fra bade fgr og etterperioden

Eksisterende data
(ulykker) | CfO

Kan gi en fort vurdering av tiltaket
(sykkelomfang, reisevaner mm). Dette er dog

Sykkeltrafikkregistreringer cfo Cﬁ:) ogsa noe som kan endre seg som fglge av
leering og tilvenning. Studier lang tid etter er
gnskelig.

Formalet med konfliktstudier er fort & kunne
fa en vurdering av sikkerhet, og ikke vente
Observasjon av atferd og d; Cﬁ) mange ar pa ulykkesdata. Pa den andre side
konflikter o er atferd noe som kan endre seg mye som
fglge av leering og tilvenning, og studier lang
tid etter er gnskelig

Maling av framkommelighet kan gjgres kort
Maling av fart og reisetid C’CO - tid etter, idet dette ikke vil endre seg mye
etterfglgende som fglge av tiltaket.

Maling av komfort kan gjgres kort tid etter,
idet dette ikke vil endre seg mye

- etterfglgende som fglge av tiltaket.
Forstyrrende variabler kan medfgr endret
effekt lang tid etter

Maling av vibrasjoner, Cf
stgy, luftforurensning )

Kan gi en fort vurdering av tiltaket
(holdninger, trygghetsfglelse, reisevaner

Sperreundersgkelse cfo Cﬁ) mm). Dette er dog ogsa noe som kan endre
seg som fglge av lzering og tilvenning. Studier
lang tid etter er gnskelig.

Eksempel: Sykling mot envegskjgring i Oslo

Tiltaket er innfgrt i august 2011. Fgrmalinger er foretatt i mai-juni 2011, mens ettermalinger er
foretatt i mai-juni 2012.

42

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



For- og etterundersokelser av sykkeltiltak

1.8 Kostnader for anlegg og drift

Denne rapporten beskriver ikke hvordan man foretar nytte-kostnadsanalyser av
tiltakene. Det henvises til Hindbok V712 «Konsekvensutredninger. Det er likevel
viktig 4 papeke at for a kunne foreta slike beregninger er det nedvendig med
informasjon om kostnadene ved anlegg og drift av det aktuelle tiltaket. Som en del av
for- og etterundersokelsen ber man derfor sikre seg at man far informasjon om
kostnadene, slik at denne informasjonen kan inkluderes 1 dokumentasjonen av for-
og etterundersokelsen for senere bruk i nytte-kostnadsanalyser.

Nir man har informasjon om bade nytte (effekter) og kostnadene, kan det foretas
beregning og sammenligning av lonnsomheten for ulike tiltak, og man kan dermed pa
sikt 1 storre grad kunne velge de tiltak som gir mest (positiv) effekt for pengene.

Eksempel: Sykling mot envegskjgring i Oslo

Anleggskostnader for tiltakspakke (fjerning av tidligere oppmerking, oppmerking av sykkelfelt,
oppmerking i kryss, skiting pa strekning og i kryss, rgdt asfalt, egne lyssignaler for syklister mm)
erialt rundt 2 mill. kr. @kte driftskostnader til vasking av rgdt asfalt tilkommer. Dersom det
etterfglgende foretas gravearbeid tilkommer en gkt kostnad til rgd asfalt i sykkelfeltene.
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2 Gjennomfgring av undersgkelsen

Datainnsamliingen kan omfatte bruk av eksisterende data, men man mi
vanligvis ogsa foreta egne datainnsamliinger. Det kan vare trafikkregistrering,
observasjon og/eller sporreundersokelse. Formil for den eller de aktuelle
metoder for datainnsamling spesifiseres, og konkret metodevariant velges.
Undersokelsen planlegges 1 henhold til beskrevne anbefalinger.

2.1 Bruk av eksisterende data

Man ma som regel foreta egne datainnsamlinger. Det kan likevel vaere hensiktsmessig
innledningsvis a undersoke om det finnes eksisterende eller planlagte datainnsamling-
er som kan brukes. Det kan gi mer data og redusere kostnadene til datainnsamling.

Eksisterende data kan vare aktuelle for bade undersokelses- og kontrollenheten. Ved
valg av kontrollenhet kan man f.cks. tilstrebe 4 velge steder der det finnes fordata,
og/eller hvor det innhentes data kontinuetlig som kan benyttes i etterpetioden.

Man ma sikre seg tilgang til relevante data (tid og sted), og disse dataene ma vare i en
analyserbar form, f.eks. i regneark. I noen tilfeller kan det bli aktuelt 4 soke ansvarlig
myndighet eller andre som har opphavsrettighetene til data, om lov til 4 bruke
dataene. Her ma man typisk beskrive hvorfor man har bruk for data, hvordan data
skal brukes samt hvorfra og for hvilket tidspunkt data skal brukes.

Eksempel: Midtstilt sykkelfelt i Oslo

Effekten av midtstilt sykkelfelt er bl.a. undersgkt ved a foreta analyse av politirapporterte
ulykker i de seks kryssene fgr og etter oppmerking av sykkelfelt. Analysen omfatter ulykker i de
seks kryssene i Igpet av tidrsperioden 2000-2009. Ulykkesdata er innhentet for selve kryssene
og for den strekningen der det midtstilte sykkelfeltet er merket opp.

Det er i alt registrert 64 ulykker, alle med lette skader, hvorav 12 er sykkelulykker. Ni
sykkelulykker er skjedd i fgrperioden og tre er skjedd i etterperioden. Det er for fa sykkelulykker
til 3 giennomfgre statistiske analyser. | stedet gjennomgas hver sykkelulykke, og det vurderes
om tiltaket har hatt betydning, dvs. om tiltaket kunne ha «fjernet» noen sykkelulykker i
fgrperioden eller om tiltaket har «skapt» noen sykkelulykker i etterperioden.

2.2 Trafikkregistrering og observasjon

For- og etterundersokelser kan sjeldent baseres utelukkende pa eksisterende data, og
man ma derfor regne med at man ma foreta egne datainnsamlinger relatert til det
aktuelle tiltaket som skal evalueres. Gjennomfering av egne trafikkregistreringer og
observasjon har mange fellestrekk og beskrives derfor samlet i det folgende.
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2.2.1 Automatisk trafikkregistrering

Registreringer som gjennomfores i forbindelse med et konkret evalueringsprosjekt
kan enten vare automatiske eller manuelle. Automatisk registrering er velegnet til
registrering av store datamengder over tid og er som regel en bade objektiv og
reliabel metode (se kapittel 1.7 1 del A), men det finnes en del forhold som det ikke er
mulig 4 fange opp, se neste avsnitt.

Automatisk sykkeltrafikkregistrering kan gjores med hjelp av mekaniske, elektroniske
eller optiske verktoy som induktive sloyfer, slanger, radar og infrared sensor.

De ulike verktoyene har ulike bruksomrader, styrker og svakheter. Det henvises til
Statens vegvesens veileder i trafikkdata (Handbok V714) for mer informasjon om
valg av verktoy. Detaljer om spesifikk utstyr kan ogsa fas fra leverandor eller
produktbeskrivelser pa aktuelle nettsteder.

Tabell 12 gir en oppsummering av ulike metoder med angivelse av hva slags data
som ber innhentes ved hjelp av ulike teknikker.

Tabell 12. Ulike registreringsmetoder, trafikkdata og teknikker for disse.

Registreringsmetode Trafikkdata Brukbar teknikk
Krysningsregistrering Trafikkintensitet pa krysninger: per Manuell observasjon,

w kategori, per kjgreretning, per tidsperiode  kamera

E Rundkjgringsregistrering  Trafikkintensitet pa rundkjgringer: per Manuell observasjon,

o kategori, per kjgreretning, per tidsperiode  kamera

o0

; Vegstrekningsregistrering  Trafikkintensitet pa vegstrekning: per Manuell observasjon, slgyfe,

% kategori, per kjgreretning, per tidsperiode  slange, radar, kamera

= Parkeringspressregistrering Antall sykler (kjgretgy), kapasitet, Manuell observasjon, slgyfe,

kapasitetsutnyttelse, parkeringslengde slange, kamera

Hastighetsmaling Hastighet per kategori, per kjgreretning, Slgyfe, slange, radar, laser,

g’ per tidsperiode kamera, GPS

=

§ Kgmaling Ventekg maling; antall per kategori, lengde Manuell observasjon

% Ventetidsmaling Gjennomsnittlig ventetid, prosent som ma  Menneskelig observasjon,

3 stoppes, maks ventetid kamera, GPS

£

€ Kjgretidsmaling Kjgretid, reisetid, tid av forsinkelse, Manuell observasjon,

% hastighet kamera, GPS, GSM

E Krysningsmaling Ventetid, krysningsmulighet Manuell observasjon,

kamera

Dersom man bare trenger informasjon om sykkelmengde som f.eks. ars- eller
manedsdegntrafikk trenger man bare a registrere sykkeltrafikken. Trenger man
derimot informasjon om eventuelle endringer 1 transportmiddelvalg, dvs. informasjon
om hvor nye syklister kommer fra, md man ogsa registrere andre trafikantgrupper,
dvs. biltrafikk, giende og kollektivtrafikk (antall passasjerer).

Trenger man informasjon om endringer i hvem som sykler, dvs. hvem de nye
syklistene er, ma registreringen utvides til et observasjonsstudium, se neste avsnitt.

For 4 fi informasjon om transportmiddelvalg kan man i stedet for eller som
supplement til registreringene foreta sporreundersokelse.
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2.2.2 Manuell trafikkregistrering og observasjon

Manuell registrering og observasjon omfatter mange ulike aspekter. Man ma derfor
klargjore hva formalet med observasjonene er og hva de konkret skal inneholde.
Tabell 13 angir tre overordnet grupper av formal (ting man onsker a undersoke) og
hva observasjon kan omfatte for disse.

Tabell 13. Potensielle formal med observasjon og ulike forbold observasjon kan omfatte.

Formal Innhold

—  Hvor mange bruker tiltaket (registrering)?
—  Brukes tiltaket riktig eller feil og / regeletterlevelse?
—  Hvem bruker tiltaket og hvem bruker det riktig/feil?
Bruken av tiltak . . . . .
—  Supplement til trafikkregistrering (kjennetegn ved de syklende)
—  Supplement til de andre deler av observasjonen (eksponeringstall)

— Vurdering av framkommelighet

— Tar trafikantene hensyn til hverandre?
Samspill —  Forbikjgringer: fart og avstand samt evt. hindring av forbikjgring
mellom —  Vikesituasjoner: hvem viker for hvem?
trafikanter

Bruk av tegngivning for a vise hensikter: arm og blinklys
—  Bruk av fakter, rop og tutting for a vise utilfredshet med andres atferd

Konfliktstudier

Antall, type og alvorlighet av konflikter

En fordel ved manuell registrering og observasjon er at disse kan fange opp forhold
som er vanskelig 4 registrere ved automatisk registrering. Om man skal foreta manuell
observasjon eller videoregistrering ma avgjores ut fra kjennetegn ved undersokelse- og
kontrollenhet samt formalet med observasjonen.

Tabell 14 angir nar man bor velge manuell og videoregistrering. I motsetning til
automatiske malinger kan manuelle registreringer og observasjon i storre grad veare
pavirket av observatorfeil og andre unoyaktigheter som svekker resultatenes
objektivitet og/eller reliabilitet.

Tabell 14. Forhold som betydning for valg av metode for observasjon.

Manuell observasjon Videoregistrering

— Sma undersgkelsesenheter — Store undersgkelsesenheter

—  Lite trafikk —  Mye trafikk

— Ukomplisert veganlegg og trafikk — Komplisert veganlegg og trafikk

—  Faforhold som skal undersgkes — Mange forhold som skal undersgkes

—  Enkle forhold som skal undersgkes (bruk) —  Kompliserte forhold som skal undersgkes

— Registrering for én trafikantgruppe (konflikter)
(syklende) —  Registrering for flere trafikantgrupper

— Ingen krav til dokumentasjon —  Krav til dokumentasjon

— Ingen krav om mulighet for kontroll og —  Krav om mulighet for kontroll og reanalyser
reanalyser —  Fa/ingen observatgrer

— Mange observatgrer
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Eksempel: Sykling mot envegskjgring i Oslo

Formalet med trafikkregistrering er, i tillegg til a registrere (telle) antall syklister, a registrere
hvor mange som syklet med og mot kjgreretningen og hvor mange som syklet pa fortau og i
kjprebanen. Formalet er ogsa a registrere hvor mange motorkjgretgy som kjgrer mot
kjgreretningen i gatene, fgr og etter at sykling mot envegskjgring ble tillatt.
Trafikkregistreringen er giennomfgrt som manuell registrering i forsgks- og kontrollgatene.

Formal med observasjonen er a kartlegge omfang og type av konflikter mellom syklister og
andre trafikanter etter at de nye sykkelfeltene ble anlagt. En konflikt betyr en hendelse der én
eller flere trafikanter har mattet brabremse eller svinge kraftig unna for a unnga kollisjon.
Konfliktregistrering er gjennomfgrt ved videofilming med etterfglgende analyse.

I det folgende beskrives en rekke generelle anbefalinger for konkret planlegging og
gjennomforing av registrering og observasjon.

2.2.3 Validitet, reliabilitet og objektivitet

Utover de vanlige betraktninger man ma gjore om utvalgsstorrelser, tidspunkter med
mer (se kapittel 1.6 og 2.3 1 del A) er det en del forhold en ma vare bevisst pa under
utformingen av registreringer. Med tanke pa de tre kvalitetskriteriene for empiriske
undersokelser (kapittel 1.7 i del A) kan man sammenfatte de viktigste aspektene som
folgende:

— Validitet: Det man registrerer av kjoretoy, trafikanter, atferd og situasjoner
ma vaere mest mulig representativ for det man onsker 4 si noe om.

— Reliabilitet: Registreringene skal vare mest mulig noyaktige og folge klare
regler (f.eks. for hvilke syklister som klassifiseres som treningssyklist og
transportsyklist ved manuelle registreringer).

— Objektivitet: Registreringene ma i minst mulig grad vare pavirket av
tekniske feil. Manuelle registreringer ma gjores slik at alle observatorene vil fa
mest mulig like resultater for de samme situasjonene.

2.2.4 Hvem utfgrer registreringen?

Et viktig sporsmal er om vegmyndigheten kan utfore registreringene selv, eller om
man trenger hjelp til dette fra f.eks. forsknings- eller konsulentmiljo.

For mindre og enkle registreringer kan det vaere en fordel 4 gjore det selv, eventuelt
hyre inn studenter eller lignende, mens det ved store og komplekse registreringer kan
veare en fordel 4 fa profesjonell hjelp. For politisk sensitive temaer kan det ogsa vare
en fordel at evalueringen er uavhengig, dvs. gjort av en ekstern evaluator. Det kan
ogsa vare en kombinasjon, f.eks. ved at vegmyndighet foretar registreringer, mens
forsknings- eller konsulentmilje hjelper med undersokelsesdesign og analyse.

Noen former for registreringer som registrering av konflikter og noen typer av
samspill kan vaere utfordrende og krever et «trenet oye», og slike former for
registreringer bor gjores av fagfolk, enten 1 vegmyndighet eller i eksterne
profesjonelle miljoer.

Erfarne eller utdannede observatorer er generelt 4 foretrekke ved storre
observasjonsstudier. Ved Lunds Universitet finnes det et kurs 1 den sakalte svenske
konfliktteknikken, som omhandler registrering av konflikter i trafikken (se f.eks.
www.tft.lth.se/forskning/ trafiksackerhet). Noe tilsvarende finnes ikke i Norge.
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Dersom man hyrer noen til a foreta observasjon i trafikken, er opplering serdeles
viktig. Dette omfatter:

— HMS, dvs. hvordan man foretar registeringen pa en trafikksikker mate.

— Hvordan og nar man konkret skal gjennomfere registreringene og fylle ut
registreringsskjema, samt hva observator skal gjore dersom det oppstar
tilfeller der man ikke rekker a registrere alt.

2.2.5 Anskaffelse av registreringsutstyr

Nir det finnes eksisterende registreringer i undersokelses- eller kontrollomradet, kan
disse i noen tilfeller brukes. Dersom det ikke finnes slike og man ikke rar over noe
ledig registreringsutstyr, ma man kjope eller leie inn utstyr. Det omfatter maleenheter
(sloyfer, slanger, radar, sensorer, kamera), loggere, monteringsutstyr, programvare for
analysere, evt. utstyr til beskyttelse mot var og vind, ekstra batterier eller solceller og
utstyr til tyverisikring. Ved videoopptak kan man bruke bade vanlige kamera og
kamera for trafikkregistrering.

2.2.6 Installasjon og plassering

Noen typer apparater er lettere 4 installere enn andre. Sloyfer ma freses inn i
vegdekket, slanger ma festes pa vegdekket, sensorer star ofte ved siden av vegen,
radarer plasseres ofte over vegen, mens kameraer plasseres bade over og ved siden av
vegen. Ved plassering av registreringsutstyr ma folgende tilstrebes, se figur 20:

— God oversikt over undersokelsesomradet (ved kamera)
— Lite synlig for trafikantene
— Beskyttet mot var og vind

— Sikret mot uhell, tyveri og sabotasje. Ved stor risiko for tyveri og sabotasje
ma man velge registreringsutstyr som er minst sensitiv for dette

— Mulighet for strom eller installasjon av solceller
— Ved installasjon bor omrade sikres pa en ordentlig mate for a unnga ulykker

— DPlasseres slik at det ikke fordrsaker trafikkulykker etterpa.

Figur 20. Plassering av videokamera pa vegutstyr, pa balkong tett pa vegkryss og innendors med god utsyn
over vegstrekning (Foto: M. Sorensen og T. Bjornskan,).
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Ved manuell registrering / obsetvasjon ma
observatorer plasseres slik at de:

— Har godt overblikk over under-
sokelsesomradet, se figur 21

—  Star i skjul eller slik at de ikke
pavirker trafikantenes atferd

—  Star slik at det ikke er risiko for 4 bli
involvert 1 trafikkulykker

— Kanstd ily for var og vind. Alter-

nativt ma tidspunkt tilpasses vaeret. Figur 21. Manuell observasjon av de syklendes
bruk av infrastruktnr (Foto: M. Sorensen).

2.2.7 Registreringsperiode

Registreringsperioden ma vare representativ for formalet. Hvis man skal evaluere
effekt av forbedret vinterdrift, er det nodvendig 4 registrere om vinteren. Men skal
man male effekt av rodt sykkelfelt, er vinteren mindre velegnet.

Hvor lang tid man skal registrere avhenger av formalet med trafikkregistreringen og
hvilken effekt man onsker a kunne pavise (jf. kapittel 1.6 1 del A). Det rekker i mange
tilfeller med registrering 1 1-2 uker.

Ved videoobservasjon kan man 1 teorien filme 1 lange perioder i strekk (dager og
uker) avhengig av strom- og lagringskapasitet. Det er vanlig bare 4 foreta filming pa
dagtid med mindre man har et spesialkamera. Ved lengre tids filming bor man
lopende foreta kontroll av at det ikke er oppstatt problemer.

Hvor lang tid man skal filme avhenger av hva man skal undersoke. Er det bare
bruken av tiltaket som skal undersokes, holder det med fa dagers filming, men mer
kompliserte og sjeldne hendelser som konflikter krever lengre tids filming, som
minimum typisk 1-2 uker. Jo lengere tids filming, jo mer og bedre data, men man ma
ogsa huske at filmene etterpa ma ses gjennom og analyseres, og dette tar lang tid,
vanligvis minimum 2-3 ganger sa lang tid som filmen varer.

Manuell registrering kan foretas hele dognet, men det ma planlegges tid til pauser og
hvile. En observator kan maksimalt observere 2-3 timer i strekk. Dersom man onsker
mest mulig data pa kortest mulig tid, kan man registrere i rushtiden. I noen tilfeller
kan det vaere en fordel 4 foreta observasjon pa ulike tidspunkt (rushtid, midt pa
dagen, pa kveldstid og 1 helgen) for 4 undersoke bruken av tiltaket i ulike situasjoner.

Man ma alltid sjekke og forseke 4 unnga a registrere nar det foregar evenementer
som festivaler eller byggearbeid som kan pavirke resultatet. Varforholdene er ogsa
viktige, saerlig nar det gjelder omfang av sykling og gaing. Det er derfor viktig at for-
og etterregistreringene foregar mest mulig under samme varforhold.
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2.2.8 Registreringsskjema

Det ma lages et registreringsskjema, der observasjonene for de utvalgte
parametere/variabler kan registreres. Vedlegg 2 angir eksempler pa slike skjema.
Skjemaet kan f.eks. omfatte folgende:

— Kjenn: Mann, kvinne, vet ikke

— Alder: Barn (0-15 ar), voksen (15-65 ir), eldre (over 65 ar), vet ikke

— Sykkel: Terreng/hybrid, racer, klassisk, bysykkel, vet ikke

— Sykkeltoy og -utstyr: Ja, nei, vet ikke

— Plassering for, i, etter kryss: Fortau, sykkelveg, sykkelfelt, kjorefelt, annet
— Vikesituasjon: Hvem viker ved samtidig ankomst

— Regeletterlevelse: Sykling mot rodt, manglende bruk av pabudt lys

— Konflikter: Kort beskrivelse av hendelse, trafikantgrupper, alvorlighet

Ved manuell registrering i trafikken ma det lages et samlet skjema som er enkelt 4
bruke og som har fa «svarkategorier. Ved videoregistrering kan det derimot brukes
et mer omfattende skjema med flere «svarkategorier» eller flere skjemaer for
registering av ulike ting. Man kan f.eks. ha et skjema for bruk av anlegg som forst
utfylles og dernest et skjema om samspill som utfylles ved ny gjennomsyn av filmene.

Registreringen kan foretas pa ulike mater, se tabell 15. Nar man foretar observasjon,
er det ikke anledning til a sperre trafikantene, sa her ma man bruke skjonn, noe som
kan fore til feilregistreringer. Dette gjelder iser alder, men ogsa sykkeltype og —toy.

Tabell 15. Ulike miter til manuell registrering av observasjoner i trafikken.

Registrering Styrker og svakheter

Notere med penn pa Utfordrende a observere og skrive samtidig hvis det er mye trafikk
papir — Registreringene kan vaere vanskelige a lese
— Registreringer ma etterfglgende inntastes i databasen (digitaliseres)
— lregnvaer er det umulig a foreta registrering, hvis man ikke starily
— Krever ingen instrumenter/verktgy

— Krever lite oppleering

Taste inn pa — Inntastning kan f.eks. foretas pa laptop eller nettbrett
mekanisk/digital — Kan vaere enklere 8 observere og taste samtidig enn & notere
handverktgy

— Registreringene er lett lesbare

— Registreringene overfgres direkte til database

— lregnvaer er det vanskelig & foreta registrering, hvis man ikke star i ly

— Krever tilgang/innkjgp/oppleering til relevant handverktgy

— Forutsetter mobildekning og tilstrekkelig batterikapasitet, det kan
vaere en fordel 3 ha penn og papir i beredskap

Inntale pa diktafon / — Kan observere og registrere (inntale) samtidig

smarttelefon — Registreringene kan vaere vanskelige a hgre (bakgrunnsstgy)

— Registreringene ma legges inn i databasen (digitaliseres)

— Bedre mulighet for a foreta registrering i regnvaer

— Krever tilgang/innkjgp/oppleering til relevant handverktgy

50

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



For- og etterundersokelser av sykkeltiltak

2.2.9 Informasjon

Dersom man ikke selv er vegholder, ma man informer vegholder om registrering.
Man trenger eventuelt tillatelse/unntak for 4 montere apparatur i, pa eller ved vegen.
Tenk ogsa pa om det er nodvendig a informere beboere og politi. Informasjon kan
bety at registreringer ikke forstyrres av andre faktorer, men det kan ogsa gi en
eksperimenteffekt. Tenk ogsa pd 4 informere andre etater/avdelinger. De kan ogsa ha
innspill til undersokelsen og vil ogsa i etterkant bli konfrontert med resultatene.
Byplanleggingsavdelinger kan f.eks. ha stor interesse av registreringene.

2.2.10 Personvern

Man ber vare kjent med reglene rundt personvern. Det er ikke uten videre lov 4
lagre alle typer data. Det er spesielt viktig rundt videoopptak.

Eksempel: Sykling mot envegskjgring i Oslo

Comfort hotell Bgrsparken, som har fasader ut mot Skippergata, stilte et hjgrnerom i tredje
etasje til disposisjon for prosjektet. Et videokamera ble plassert med utsikt gstover (med
kjgreretningen) og har utsikt over kvartalet mellom Tollbugata og Prinsens gate, samt
sykkelfeltet pa venstre side av Skippergata i kvartalet Prinsens gate — Karl Johans gate. Figur 20
(hgyre bilde) viser plasseringen av kameraet og hvilke omrader kameraet dekker.

Det ble gjennomfgrt intervjuer bade morgen (8.00-9.30) og ettermiddag (14.30-16.30) pa
vanlige arbeidsdager. Intervjuene ble nesten utelukkende gjennomfgrt i oppholdsvaer. Manuell
registrering ble giennomfgrt i to-timers intervaller (7.30-9.30 og 14.30-16.30) pa atte vanlige
ukedager i slutten av mai, bade i 2011 og 2012. Videofilming er foretatt pa dagtid, i alt er det
giennomfgrt ca. 70 timers registreringer av trafikken i Skippergata.

2.3 Spgrreundersgkelse

Utover de vanlige betraktninger man ma gjore om utvalgsstorrelser, tidspunkter med
mer (se kapittel 1.6 og 2.4 i del A) er det en del forhold en ma vare bevisst pa under
utformingen av en sporreundersokelse.

Generelt kan man si at det 4 lage en sporreundersokelse dels er en teoretisk ovelse,

dels et handverk. Man kan lese seg frem til en del grunnleggende kunnskap om hva
som kan og ikke kan gjores, men for a lage en god sperreundersokelse, ma man rett
og slett ogsa ha ovd seg.

Nedenfor folger noen generelle tips til faktorer man bor tenke pa i forberedelse og
planlegging av en sporreundersokelse for 4 fange opp effekter av sykkeltiltak. Denne
listen ma sees som en veiledning, og et visst skjonn ma alltid uteves.

Det innledes med generelle anbefalinger og avsluttet med spesifikke anbefalinger for
henholdsvis hjemme- og vegkantintervjuer.

2.3.1 Formulering av hypotese

Sperreundersokelser kan ha mange ulike formal. Det forste man skal tenke pa er hva
som er problemstillingen som tiltaket skal lose og som derfor skal undersokes.
Denne problemstillingen bor ideelt sett utformes som en konkret hypotese. Det er
viktig 4 vaere fokusert. Man ma bestemme seg for hva som er mest relevant, og ikke
prove 4 fange opp alt som kan tenkes 4 bli pavirket av tiltaket.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961

51



For- og etterundersokelser av sykkeltiltak

Eksempel: Sykling mot envegskjgring i Oslo

Formalet med intervjuene av syklister, fotgjengere og bilfgrere er a klarlegge hvor ofte de
sykler/gar/kjgrer i den aktuelle gaten, hvor godt det er tilrettelagt for dem som syklist/
fotgjenger/bilist bade i den aktuelle gaten og i Oslo generelt, hvor utrygge de fgler seg som
syklist/fotgjenger/bilist bade i den aktuelle gaten og i Oslo generelt, hvem som bidrag mest til
utrygghet i den aktuelle gaten og om de mener tiltaket er fornuftig. Var hypotese er at
syklistene har fatt bedre framkommelighet og at de opplever feerre konflikter med bilister etter
at man har malt asfalten rgd.

2.3.2 Hjemme- eller vegkantintervju?

Man ma velge om sporreundersokelsen skal gjore som Jjemmeinteryiuer og/ eller
vegkantintervjuer. Tabell 16 angir forhold som har betydning for valget. Som ved
trafikkregistreringer gir automatisk registrering av svarene, f.eks. via et webskjema,
terre muligheter for mangel pa objektivitet og reliabilitet enn personlige intervjuer.

Tabell 16. Forhold som betydning for valg av metode for datainnsamling.

Hjemmeintervjuer Vegkantintervjuer

— Undersgkelse av generelle og varige — Undersgkelse av subtile forhold (hendelser i
forhold (reisevaner) trafikken som samspill og konflikter)

—  Mange spgrsmal —  Fa spgrsmal

— Tidskrevende og kompliserte spgrsmal —  Ukompliserte spgrsmal man umiddelbart kan
som krever mye tankearbeid svare pa

—  lkke mulighet for 3 henvende seg til — Mulighet for 3 henvende seg til trafikantene
trafikantene for eksempel pa sykkelparkeringsplasser

—  Fanger opp en bredere befolkning —  Fanger kun opp de som bruker anlegget

Eksempel: Sykling mot envegskjgring i Oslo

Spdrreundersgkelse er foretatt som fortausintervjuer med syklister, fotgjengere og bilister i de aktuelle
gatene og to kontrollgater fgr og etter tiltaket ble iverksatt. Intervjuene er gjennomfgrt ved hjelp av et
standardisert spgrreskjema, men med litt ulike spgrsmal til de forskjellige trafikantgruppene. Intervjuene
er foretatt blant trafikanter som allerede har stoppet f.eks. i forbindelse med parkering.

2.3.3 Validitet, reliabilitet og objektivitet

Med tanke pa de tre kvalitetskriteriene for empiriske undersokelser (kapittel 1.7 i del
A) kan man sammenfatte de viktigste aspektene ved en sporreundersokelse som
folgende:

— Validitet: Sporsmailene ma vare formulert slik at svarene er mest mulig
relevante for det man er mest interessert 1. Respondentene ma vare mest
mulig representative for den gruppen man ensker 4 si noe om.

— Reliabilitet: Sporsmalene ma vare presise og formulert slik at de forstis og
besvares pa samme mate av alle respondentene.

— Objektivitet: Sporsmalene ma alltid stiles pa samme mate, uten 4 pavirke
respondentene til 4 gi svar i den ene eller andre retningen og intervjuerne ma
kunne registrere svarene slik at det blir feerrest mulig feilregistreringer (f.eks.
er store knapper i gront og rodt pa et nettbrett bedre enn et lite felt hvor man
ma taste inn 1 eller 2 for ja og nei).
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Utforming av skjema og spgrsmalsformulering

Ved utforming av skjema og sporsmalsformuleringer bor folgende tilstrebes:

1.

10.

11.

Bruk et presist, men lett forstaelig sprik med korte setninger, og unnga
fremmedord. Det ma ikke vare tvil om hva som menes med et sporsmal.

Unnga ledende sporsmal. Et eksempel pa et ledende sporsmal er «Har du sett
skiltet?» (sporsmalet tyder pa at det faktisk finnes et skilt). Det er bedre 4
sporre «Har du sett et skilt?». Det foreste (ledende) sporsmalet vil gi en mye
hoyere andel som svarer «Ja» enn det andre alternativet.

Se sporsmal og svaralternativer i sammenheng. I et web-skjema behover man
ikke innlede et sporsmal med «pd en skala fra en til syv hvor enig er du i...» hvis
dette likevel kommer klart frem av utformingen av sporsmalet.

Unnga doble nektelser. Hvis en péastand er «Bilistene viser ikke hensyn», kan det
vere krevende for folk 4 svare pa en skala fra «ikke enigy til «enigy.

Unngi a stille to sporsmal eller pastander i samme sporsmalet, f. eks. «Jeg
sykler mer i ar enn i fjor fordi det er blitt bedre sykkelveger». Dette er vanskelig 4
svare pa for en som sykler mer, men ikke pga. bedre sykkelveger.

Unnga retrospektive sporsmal som «pleide du d sykle like mye for?». Endringer
fanges kun opp av for- og ettermalinger.

Still flere sporsmal om det som er vesentlig. Skal man male endring i sykling,
er det lurt 4 sporre om antall ganger man syklet, i gar og 1 sist uke, antall
kilometer man syklet 1 gir og sist uke. Skal man undersoke utrygghet, spor
om utrygehet pa dagtid, pa kveldstid osv.

Formulerer sporsmalene slik at de bade (kanskje med sma justeringer) kan
stilles for og etter at tiltaket er implementert.

Lag en tidsavgrensning som folk kan forholde seg til, og jo kortere, jo bedre.
«Huor ofte sykler du?» er for generelt. Folks atferdsmonster varierer, og de
trenger en tidskontekst for a kunne svare meningsfylt. «Huwvor ofte har du opplevd
a falle av sykkelen?» er ogsa vanskelig, siden folk rent realistisk ikke kan huske
lenger tilbake i tid enn noen fa maneder, eller dager avhengig av hvor
dramatisk hendelsen er.

Ikke bruk publikum som eksperter. Respondentenes rolle er 4 vare taleror
for seg selv, og ikke for noen andre. Man kan godt sperre folk om hvilke
tiltak de savner, men pastandsformuleringer av typen «bedre tilrettelegging vil fa

flere 17l a sykle» har lite for seg.

Still spersmalene i en logisk rekkefolge, da er de enklere 4 besvare. De mest
personlige sporsmalene (alder, utdanning, generelle vaner eller holdninger og
lignende) bor stilles pa slutten.

For- og etterundersokelse av sykkeltiltak kan omhandle tema som sikkerhet (ulykker
og konflikter), trygghetsfolelse, framkommelighet, komfort/tilfredshet/opplevelse
samt transportmiddelvalg og reisevaner. Ulike former for spersmal ma stilles for a
belyse disse effektene. Vedlegg 3 gir eksempler pa sporreskjemaer for
vegkantundersokelser og sporsmalsformuleringer som belyser noen av disse temaene.
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2.3.5 Test av skjema

Et sporreskjema skal alltid testes med en pilotundersokelse for det sendes ut eller
brukes. Bruk gjerne en liten gruppe pa 5-10 personer, helst ikke bestiende av
fagpersoner. Snakk med dem om hvordan de tolket spersmalene, og om noe var
vanskelig a forsta.

Det er viktig a lytte til hva test-deltagerne sier, men samtidig er det viktig 4 ikke la
enkeltpersoners spesielle synspunkter bli for ridende. Blant 10 personer vil det vare
et spenn av meninger, og noen vil alltid reagere pa en formulering uansett.

2.3.6 Lengde paintervju

Som en tommelfingerregel bor intervju (inkludert introduksjonen) ikke vare mer enn:
— Hjemmeintervju: 10-12 minutter

— Vegkantintervju: 4-5 minutter (ved f.eks. sykkelparkering)

Det er viktig 4 huske er at det er den gpplevde lengden som er avgjorende. Hvis temaet
er engasjerende, er folk ofte villige til 4 bruke lengre tid. Hvis folk derimot opplever
sporsmalene som uvesentlige eller gjentagende, blir de utalmodige.

2.3.7 Oppleering av intervjuere

De som skal gjennomfore sporreundersokelsen, hvis denne skal gjennomferes som
intervjuer, f.eks. 1 en vegkantundersokelse, ma vare kjent med sporreskjemaet og ha
ovd seg noe for de begynner med intervjuene. Dette for at alle skal stille sporsmalene
pa en mest mulig lik mate og likevel slik at det blir enklest mulig for respondentene a
svare (eksempelvis ma ikke alle svaralternativene alltid leses opp).

2.3.8 Rekruttering, representativitet og svarprosent

Vel sa viktig som utformingen av sporsmalene, er rekrutteringen. Det vanligste
ankepunktet mot sporreundersokelser er manglende representativitet. Det er viktig 4
huske pa hva som er populasjonen nar man vurderer representativitet. Et utvalg
trukket tilfeldig ut blant syklister patruffet i trafikken vil veere ganske representativ for
syklister i trafikken, men ikke nedvendigvis for alle som kan komme til 4 sykle, siden
de som sykler lite har mindre sannsynlighet for 4 bli patruffet.

Selv om man har trukket et tilfeldig utvalg fra en populasjon, er man ikke sikret at det
endelige utvalget er representativt. For hjemmeintervju er det vanlig med over 70 %
frafall. Det er derfor en ganske stor del av populasjonen man ikke vet noe om. En
kan gjore noen tiltak for 4 begrense frafallet, men det vil erfaringsmessig neppe bli pa
under 50 %.

Miten rekrutteringen foregar pa, kan virke inn pa hvem som velger 4 svare, og hvem
som ikke gjor det. Folk er mer interessert i 4 svare pd spersmal om ting som de er
engasjerte 1. Hvis man innleder en undersokelse med at den skal handle om sykling,
vil en forholdsmessig hoy andel av de som ikke sykler falle fra.

Bruk av premier for a fa flere til a svare er et omdiskutert tema. Det har tradisjonelt
vert hevdet at premiering forer til seleksjonsskjevheter, siden det i storre grad
tiltrekker seg folk med lite ressurser, for hvem en slik premie vil ha storre betydning
enn folk med mye ressurser. Det finnes imidlertid ikke noen norsk forskning av
nyere dato som underbygger en slik pastand. Sporreundersokelser har ofte en
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overrepresentasjon av hoyt utdannede og folk med hoy inntekt. Sann sett kan
premiering bidra til 4 utjevne denne skjevheten noe.

Forskning tyder pa at premiering forer til en viss okning 1 svarprosent. Men til
syvende og sist er det andre forhold som er avgjorende for om folk svarer, nemlig
kvaliteten pa rekrutteringsprosessen, undersokelsen og den opplevde relevansen
blant deltagerne.

2.3.9 Hjemmeintervju

For a fa tilgang til respondenter er det flere muligheter. Man kan grovt skille mellom
sannsynlighetsutvalg og ikke-sannsynilighetsutvalg. For a oppna det forste ma man ha en
liste over aktuelle respondenter som man kan kontakte. En slik liste kan vare
Folkeregisteret, Kjoretoyregisteret eller Forerkortregisteret. Er man tilfreds med et
ikke-sannsynlighetsutvalg, kan man bruke det som kan kalles bekvemmelighetsutvalg,
f.eks. ved a rekruttere pa hjemmesider og sosiale medier.

En losning som kan vare hensiktsmessig, er 4 rekruttere folk ved vegkantintervjuer,
og gi dem tilgang til et mer utfyllende skjema som de kan besvare hjemme.
Erfaringsmessig er det et ganske stort frafall med et slikt opplegg, men ikke
nedvendigvis storre enn det man oppnar med tilfeldig utvalg fra en kjent liste.

2.3.10 Vegkantintervju

Ifolge vegtrafikkloven har man ikke hjemmel til 4 stoppe trafikken for 4 foreta
sporreundersokelser langs vegkanten. Slike undersokelser kan imidlertid
gjennomfores dersom syklisten allerede har stoppet, f.eks. ved sykkelparkering eller
er stoppet av f.eks. politi eller vegvesen i forbindelse med annen kontrollvirksomhet.
I det siste tilfellet ma man folge reglene for slike stopp av trafikken samt avtale med
politi nar og hvordan intervju skal forega.

Man kan selv foreta intervju eller hyre noen til 4 foreta intervjuene. Intervjuer har en
mer aktiv rolle enn en observator, og opplaring av intervjuer er dermed enda
viktigere og mer omfattende enn opplaring av observator.

I motsetning til en observator ma en
intervjuer vaere sa synlig som mulig.
Intervjuer bor som minimum bzre
selvlysende sikkerhetsvest for a veare
synlig og for a vise at det er en
«offisiell» undersokelse, se figur 22.

Det er ogsa en fordel 4 sette opp skilt
og kjegler for a synliggjore under-
sokelsen. Det er essensielt at intervju
skjer et sted der det er plass til 4 foreta
intervjuet pa en trafikksikker mate.

Figur 22. Interyjuer med gul vest (Foto: M. Sorensen).

Prosedyre for utvelgelse av syklister kan vare 4 velge syklister fortlopende, dvs. a
velge forste syklist som kommer etter endt intervju. Man ma ogsa prove 4 fa en viss
representativitet mht. kjonn, alder, syklisttype, atferd mm.

Intervjuer bor gi en kort introduksjon om undersokelsen og hvem de er, og etter
undersokelsen takke for hjelpen. Man kan gjerne utdele presang som takk for hjelpen
som eksempelvis reflekser eller annet sykkeltilbehor.
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Intervijuer leser opp sporsmal og noterer svaret, se figur 22. For 4 begrense
sporretiden vurderer intervjuer uten 4 sporre kjennetegn om den syklende (kjonn,
alder, sykkeltype, sykkeltay og utstyr mm.). Dette noteres ogsa i sporreskjema.

Sperreskjemaet som intervjuer notere pa kan vaere papirskjema, men i den senere tid
er man i storre grad begynt 4 bruke nettbrett. Fordelen er at svarene kan overfores
direkte til en svardatabasen.

Det kan foretas vegkantintervjuer hele dagen, men det ma planlegges tid til pause.
Avhengig av bl.a. intensitet kan intervjuer maksimalt foreta intervjuer i 2-3 timer i
strekk. Det kan foretas intervju med opptil 10-12 personer per time forutsatt at nytt
intervju starter sa snart et annet avsluttes.

Dersom man ensker mest mulig data pa kortest mulig tid, kan man avgrense
intervjuene til morgen- og ettermiddagsrushtiden. I noen tilfeller kan det av hensyn
til representativitet vare en fordel a forta intervju pa ulike tidspunkt.

Eksempel: Kampanjeskilt langs vegen

Spgrreundersgkelser er giennomfgrt blant syklister og bilister. Intervjuene er gjennomfgrt pa
Igrdager og sgndager pa dagtid i pent veer. Intervjuene ble gjennomfgrt pa stgrre
parkeringsplasser som brukes av bilister og syklister som treffpunkt, rasteplass eller
utgangspunkt for turer i Nordmarka. Svarene ble registrert pa nettbrett. | noen situasjoner hvor
det var problemer med dekning eller med batterikapasitet, ble svarene registrert pa papir og
senere punchet inn pa nettbrett (Spgrreskjema er vist i vedlegg 3).

2.4 Kombinasjon av ulike tilneerminger

De tre overordnede metodene for datainnsamling er beskrevet hver for seg, men i
mange tilfeller vil det vere en fordel 4 kombinere flere av metodene for 4 male
effekter. Nar man kombinerer flere metoder, oppnar man bade 4 registrere eller
observere hva som skjer og man far stilt sporsmal som kan belyse hvorfor det skjer.
Det er ogsa velkjent at hva folk sier de gjor og hva de faktisk gjor ikke alltid er
sammenfallende, noe som ogsa er et argument for 4 undersoke begge deler.

Datainnsamlingene ma gjennomfores som beskrevet i det foregiende, men de ma
innbyrdes koordineres i tid og sted, slik at man unngar eksperimenteffekter som kan
odelegge resultatene av undersokelsen.

En typisk kombinasjon av datainnsamling vil vere observasjon og vegkantinterviju.
Man kan ikke foreta observasjon og sporreundersokelse pa samme tid og sted, siden
det vil endre atferden til respondentene. I slike tilfeller ma man foreta observasjonen
for (enten 1 tid eller rom) man gjennomforer sporreundersokelsen. Grunnen er at
eventuelle sporsmal kan fa respondenten til 4 tenke over atferden sin og dermed
endre denne.

Er undersokelsesenheten en strekning kan et typisk kombinert datainnsamlingsdesign
vare at man forst pa strekningen observerer atferden (f.eks. om man sykler i
kjorefeltet, i sykkelfeltet eller pa fortauet), og deretter senere pa strekningen sporre
dem om denne atferden (hvorfor de valgte a sykle 1 kjorefeltet, 1 sykkelfeltet eller pa
fortauet).
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3 Analyse og tolkning av data

Prinsippene for analyse av data er veldig likt for de fire datainnsamlings-
metodene (eksisterende data, registrering, observasjon og sporreundersokelse).
Man méd ha et passende analyseverktoy. Data m4 innhentes og kodes. Enkle
sammenhenger bor analyseres forst og deretter mer kompliserte sporsmdl. Bide
overraskende og forventede resultater bor dobbeltsjekkes og man ma sikre
representativitet.

3.1 Analyseverktgy

For a kunne analysere dataene ma man ha tilgang til et egnet statistikkverktoy.
Regneark kan brukes, iser ved mindre registreringer og intervjuer med fa og enkle
sporsmal. Men det er best med dedikerte statistikkprogrammer som SPSS, STATA,
SAS eller r (gratis), iseer dersom man skal analysere resultater fra storre registreringer
og hjemmeintervjuer med mange og mer kompliserte sporsmal.

3.2 Innhentning og koding av data

3.2.1 Innhentning av data

Innhenting av data fra registreringsutstyr kan gjores pa forskjellige mater. Det kan
gjores manuelt (pa stedet), via modem, bluetooth eller via internett. Dataene kan
importeres 1 programvare som Excel og bearbeides manuelt, eller kan overfores
automatisk med hjelp av spesiell programvare som viser tallene direkte i tabell eller
grafikk. Automatisk dataoverforing gir lave driftskostnader i forhold til manuell
overforing av data. Noen leverandorer tilbyr ogsd sanntidsoverviakning av
sykkeltrafikkregistreringer pa nettet.

Data fra spoerreundersokelser foreligger 1 ulike formater. Det vanligste er som Excel-
filer eller som filer som kan leses av SPSS, SAS eller lignende program.

3.2.2 Koding av data

Dersom registreringer, observasjoner eller svar fra sporreundersokelse er notert pa
papir ma svarene tastes inn (punches) 1 en svardatabase (regneark eller statistikk-
verktoy) for de kan analyseres. Her ma dataene samtidig kodes slik at det blir mulig a
foreta analysene.

Koding betyr at hver registrering, observasjon eller svarmulighet tildeles en tallverdi.
Det kan f.eks. ved observasjon vare 1 for «syklet i kjorebanen, 2 for «syklet 1
sykkelfelts, 3 for «syklet pa fortau» eller ved sporreundersokelse vaere 1 for «Ja», 2 for
«Nei» og 3 for «Vet ikke».
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3.3 Analyse og tolkning

Utover de generelle betraktninger om utvalgsstorrelser og statistisk signifikans, som
er beskrevet i kapittel 1.6 1 del A, er det ogsa andre forhold som man ma tenke pa
ved tolkning av resultatene.

3.3.1 Analysere fgrst enkle sammenhenger

Analyser forst de enkle sammenhengene, jf. eksempelet 1 figur 23 og figur 24.
Deretter kan man se pa de mer komplekse og multivariate ssammenhengene. Hvis
man i sperreundersokelsen f.eks. finner at befolkningen i sentrum sykler mer enn
befolkningen 1 utkanten av byen, og at de uten bil sykler mer enn de med, er det
naturlig 4 analysere disse to sammen, for a se hvilken av disse to variablene (bosted
eller bileierskap) som faktisk pavirker syklingen (mest).

3.3.2 Overraskende og ulogiske resultater

Man ma tolke funnene med en viss edruelighet. Overraskende eller kontraintuitive
funn ma alltid dobbeltsjekkes. Har folk ved f.eks. sporreundersokelsen forstatt
sporsmalet slik man har tenkt? Har det skjedd noe med kodingen av svarene? Hva
med de som har svart «vet ikke»?

Like viktig er det a dobbeltsjekke (kvalitetssikre) resultater som stemmer godt
overens med hypotesene. Ogsa forventede eller onskede resultater kan vare pavirket
av metodefeil eller vare et resultat av manglende kontroll for forstyrrende variabler.
Eksempelvis kan intervjuere ha stilt ledende sporsmal eller det kan vise seg at
effekten forsvinner hvis man kontrollerer for alder og kjonn.

3.3.3 Representativitet

Selv om man har tilstrebet 4 fa et representativt utvalg, vil man sjelden ha oppnadd
dette fullt ut i praksis. Det er derfor ogsa viktig a ta hensyn til hvem som har svart 1
tolkningen av svarene.

Med for- og etterundersokelser er det ikke sa viktig a ha et representativt utvalg som
sadan, men at eventuelle skjevheter ikke forandrer seg fra for til etter. En vanlig arsak
til feilslutninger er nemlig at man har et annet utvalg 1 ettersituasjonen enn man
hadde for tiltaket. Seerlig med sma utvalg er man sarbar for dette.

For a kontrollere og korrigere for slike endringer, kan man gjennomfore multivariate
analyser, hvor man kontrollerer for om bakgrunnsvariablene man har sett endret seg
ved 4 ta dem med som uavhengige variabler 1 analysen.

En annen mulighet er 4 vekte data. Dersom man har satt i verk en kampanje for okt
bruk av hjelm og finner at kvinner i mindre grad enn menn bruker hjelm, samtidig
som kjonnsfordelingen endres i utvalget fra for til etter, ma man vekte svarene utfra
endringen i kjonnsfordelingen for a si noe om den totale hjelmbruken er okt fra for
til etter. En slik vektingsprosedyre gjor at man kan tolke resultatene direkte, f.eks.
som at 45 % bruker sykkelhjelm for kampanjen, mens 55 % bruker hjelm etterpa.

3.3.4 Statistisk signifikans

Dersom det er endringer 1 undersokelsesomradet som atskiller seg fra endringene 1
kontrollomradet, ma man beregne om forskjellene er signifikant forskjellige. I
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statistikkprogram som SPSS gjores dette automatisk. I Excel finnes det egne formler
for dette. Hvilken form for statistisk test man skal velge, avhenger av en rekke
forhold, blant annet den avhengige variabelens maleniva (nominal, ordinal eller
intervall). Det er vanlig 4 operere med et 5 % signifikansniva.

Statistisk analyse er et stort og komplisert omrade. For 4 kunne foreta statistiske
beregninger og vurderinger ma man ha en vis forutsetning som bare kan fas via kurs
og/eller statistiske metodehdndboker.

Endelig er det viktig 4 huske at statistisk signifikans ikke er det eneste, og heller ikke
nedvendigvis det viktigste, kriterium for hvor troverdige og relevante resultatene av
en undersokelse er. Er undersokelsen generelt sett veldig bra metodisk sett, men
basert pa et forholdsvis lite utvalg, kan en stor og ikke signifikant effekt vare et bedre
grunnlag for 4 konkludere at tiltaket er bra enn et statistisk signifikant resultat som er
basert pa en undersokelsen som metodisk sett er darlig (f.eks. fordi det ikke er
kontrollert for relevante forstyrrende variabler eller fordi de brukte metodene har
darlig reliabilitet).

Eksempel: Sykling mot envegskjgring i Oslo

1400
1200
1000 —
548
800 — .
I kjgrebanen med
600 BN B 3 kigrebanen mot
m P3 fortau med
400 .
M Pa fortau mot
200
0

2011 1 2012 | 2011 | 2012 | 2011 | 2012 | 2011 | 2012

Kristian IVs | Helgesensgt.

gate

Kirkegata Skippergata

Figur 23. Omfanget av sykling i forsoksgater (Kirkegata, Skippergata) og kontrollgater (Kristian 115
gate, Helgesensgate) fordelt etter om man sykler med eller mot kjoreretningen og i kjorebanen eller pa fortan.
Faktiske tall (Bjornskan, Fyhri og Sorensen 2012). Man ser at det er blitt mer sykling i forsoksgatene i
Jforbold til kontrollgatene.
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Figur 24. Syklistenes svarfordeling pa sporsmalet "Huvor godt er det tilrettelagt for sykling i denne gaten?”,
Jordelt pa gater og ar. Prosent (Bjornskau, Fybri og Sorensen 2012). Man ser at de syklende mener tiltaket
Jorbedrer forholdene for de syklende.
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4 Konklusjon og rapportering

Avrapporteting av undersokelsen omfatter overordnet fire delet: Formil og
beskrivelse av tiltak, valg av metode og gjennomfoting av undersokelsen,
analyse og dokumentasjon samt konklusjon. Vedlegg 1angir en mal for
rapportering av undersokelsen.

4.1 Malsetting og beskrivelse av tiltaket

Man bor innlede med bakgrunnen for prosjekter. Det vil si hva den politiske og
planmessige prosessen for vedtak om tiltaket har vert og om tiltaket en del av en
storre handlingsplan eller tiltakspakke.

Forhold rundt mulig dispensasjon og meldeplikt bor beskrives:

— Dispensasjon: Man bor oppgi om tiltaket er et normert eller ikke-normert
tiltak, og om det har vart nedvendig a soke Statens vegvesen eller vegholder
om fravik/dispensasjon for 4 implementere tiltaket.

— Meldeplikt: Man bor beskrive om undersokelsen har vaert meldepliktig, og
hvem man har meldt undersokelsen til.

Man ber ogsa skrive hvem som har bidratt til arbeidet med undersokelsen, hvem
som har vert prosjektleder og hvem som har vert ansvarlig for kvalitetssikring.

Rapporten ma etterfolgende omfatte folgende:
— Beskrivelse av tiltak: Type, utforming, sted, anleggstidspunkt og kostnad.

— Formal med tiltaket: Sikkerhet, trygghetsfolelse, framkommelighet,
komfort, tilfredshet, opplevelse, attraktivitet, helse og/eller endret
transportmiddelvalg og sykkelomfang.

— Malgruppe for tiltaket: Overordnet malgruppe (syklende, gaende, biltrafikken,
kollektivtrafikk, andre), og eventuell undergruppe blant de syklende.

— Forventede effekter: For de syklende, andre trafikanter og andre byfunksjoner.

Man bor angi spesifikke verdier (absolutte eller relative) for de forventede effekter.
Dette er dels nedvendig for a kunne teste om tiltaket har hatt de forventede effekter,
dels for a kunne vurdere omfanget av undersokelsen, dvs. hva ma til for a kunne
dokumentere at eventuelle effekter er statistisk palitelige (signifikante).

Potensielle effekter for andre trafikantgrupper og byfunksjoner kan med fordel
vurderes. Dermed kan man ta stilling til om noen av disse forholdene skal inkluderes
1 undersokelsen selv om dette ikke er det primare formalet med tiltaket.
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4.2 Dokumentasjon av fgr- og etterundersgkelse

Man ma beskrive metodevalg i undersokelsen:
— Eksisterende data: Ulykker, trafikk eller reisevaneundersokelse.

— Registrering: Automatisk eller manuell; registreringsteknikk; registrering av
bare syklende eller ogsa andre trafikantgrupper.

— Observasjon: Manuell eller video.

— Sporreundersgkelse: Hjemmeinterviju elle vegkantinterviju.

Undersokelsesomradet ma avgrenses (stedstype og utstrekning) og beskrives (trafikk,
vegutforming, -regulering og -funksjon, omradetype og randbebyggelse). Det ma
angis hvor datainnsamlingen foretas og hvorfor dette stedet er valgt som representativt.

Man ma beskrive valget av kontrollomrade og begrunne valget, det vil si forklare
matchingen av undersokelses- og kontrollomrade. Kontrollomradet ma beskrives
med hensyn til de samme parametere som er beskrevet for undersokelsesomradet.
Det vil ofte vaere noen avvik mellom undersokelses- og kontrollomradet. Disse bor
beskrives og det bor overveies hvilken betydning dette har for resultatene.

Evalueringsrapporten ma inkludere en beskrivelse av hvordan datainnsamlingen i
bade for- og etterperioden er gjennomfert. Dette omfatter tidspunkt og lengde for
datainnsamling samt konkret beskrivelse av gjennomfoering av datainnsamlingen.

4.3 Dokumentasjon og drgfting av virkninger

Effekten av tiltaket i for- og etterundersokelser viser seg som en ulik utvikling i
undersokelses- og kontrollomradet. Disse er ideelt sett like i forperioden og dersom
de er ulike 1 etterperioden indikerer dette at det har vert en ¢ffeks av tiltaket.

Det ma foretas en beregning av om de er signifikant forskjellige for, pa en palitelig
mate, 4 kunne konkludere med at tiltaket har effekt.

Resultatene fra undersokelsen bor sammenfattes/beskrive i ulike tabeller og
diagrammer, og det bor gjennomferes signifikansberegninger for a avgjore om den
ulike utviklingen i undersokelses- og kontrollomradet er statistisk palitelige. Man bor
ogsa vurdere om og eventuelt hvilke feilkilder som finnes og betydning av disse.

Dersom undersokelsen har gitt andre relevante funn bor disse ogsa beskrives. Det
kan f.eks. vere at man i observasjonen har observert andre trafikkproblemer i
undersokelses- eller kontrollomradet.

4.4 Konklusjon

Man ber konkludere om formal, malgruppe og forventet effekt. Det vil si om
effekten av tiltaket var som forventet for den aktuelle malgruppen. Konklusjonen bor
ogsa omfatte andre viktige funn for andre parametere og trafikantgrupper.

Sist i rapporten ber man, hvis relevant, ha med referanseliste med benyttede kilder samt
vedlegg med benyttede skjemaer (registrering, observasjon, sporreundersokelse) samt
evt. radata slik at andre kan foreta reanalyser eller supplerende analyser.
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Vedlegg 1. Mal til rapportering

Nedenfor angis forslag til disposisjon for evaluetingsrapport bestiende av 10
kapitler. Ikke alle punkter kan besvares ved alle evaluetinget, men man bor
tilstrebe 4 svare pd s4 mye som mulig. Det er bedre 4 lage en rapport som ikke
svare pd alt enn helt 4 unnlate 4 foreta og rapportere undersokelsen. Malen
tiener ogsd som huskeliste for hva man mé4 huske 4 gjore som en del av for og
etterundersokelsen.

1. Forord

Hvem: Hvem har gjennomfort/bidratt til evalueringen, og med hva, hvem har
foretatt kvalitetssikring/godkjent rapporten.

Takk: Til personer som har hjulpet.

2. Sammendrag

Kort sammendrag av rapporten: Fokus pa funnene.

3. Innledning

Bakgrunn for prosjektet: Planleggingsprosess, del av handlingsplan eller annet.

Tillatelse: Her det vart nodvendig 4 soke SVV dispensasjon for a bruke tiltaket og
har man fatt en slik tillatelse.

Tillatelse: Har det vart nodvendig 4 soke NSD tillatelse til datainnsamling og har
man fatt en slik tillatelse.

4. Tiltak og formal

4.1. Beskrivelse av tiltak

Tiltak: Tiltakstype og konkret utforming (inklusive bilder — gjerne for og etter).
Hvor: Hvor er tiltaket implementert.

Nar: Nir er tiltaket implementert og tatt i bruk.

Kostnad: Anleggskostnad for tiltak, forventet drift og vedlikeholdskostnader og evt.
kostnad til gjennomfering av evaluering.

4.2. Formal med tiltak

Hva er formal med tiltaket: Forbedring av sikkerhet, trygghetsfolelse,
framkommelighet, komfort, tilfredshet, opplevelse (attraktivitet) eller helse, endring
av transportmiddelvalg og sykkelomfang eller annet.
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4.3. Malgruppe for tiltaket

Hvem er overordnet malgruppe: Syklende, gaende, biltrafikken, kollektivtrafikk
eller andre.

Er tiltaket rette mot en undergruppe av de syklende: Skolebarn, eldre, kvinner,
transportsyklister eller andre.

4.4. Forventede effekter

Hva er de forventede effektene for syklende for malsatte tema: Sikkerhet,
trygghetsfolelse, framkommelighet, komfort, tilfredshet, opplevelse (attraktivitet),
helse, reiseomfang, transportmiddelvalg eller annet. Det ma oppstilles spesifikk verdi
(absolutt eller relativ).

Hyvilke effekter kan tiltaket tenkes 4 fa for andre trafikantgrupper: Bilister,
gaende, kollektiv trafikk, varelevering eller andre.

Hyvilke effekter kan tiltaket tenkes a fa for andre byfunksjoner: Beboelse,
handel, bymilje, rekreasjon eller annet.

5. Datainnsamling - Metodevalg

5.1. Valg av metode for datainnsamling

Valg av overordnet metode(r) for datainnsamling: Bruk av eksisterende data,
registreringer, observasjon, sporreundersokelser eller kombinasjon.

Valg av variant av datainnsamling:

— Eksisterende data: Ulykkesdata, trafikkregistrering, reisevaneundersokelse eller
andre.

— Registrering: Automatisk eller manuell; valg av registreringsteknikk; kryss-,
streknings- eller parkeringsregistrering; registrering av bare av syklende eller ogsa
andre trafikantgrupper.

— Observasjon: Manuell eller video.
— Sperreundersgkelse: Hjemmeintervju elle vegkantintervju.

5.1. Undersgkelsesomrade

Spesifisering av undersokelsesomradet: Stedstype (kryss, strekning, omrade,
sykkelparkering) og utstrekning.

Beskrivelse av undersgkelsesomrade: Trafikkmengde og —sammensetning,
vegutforming, -regulering og funksjon, omridetype og randbebyggelse.

Hvor foretas datainnsamling: Beskrivelse av hvor punktbasert datainnsamling
foretas og hvorfor dette stedet er valg som representativ for undersokelsesomradet.
5.2. Valg av kontrollomrade

Valg: Omriade om matcher undersokelsesomrade.

Beskrivelse av kontrollomrade: Trafikkmengde og —sammensetning, vegutforming,
-regulering og funksjon, omridetype og randbebyggelse.

Avvik: Hvordan avviker kontrollomrade evt. fra undersokelsesomrade, og hvilken
betydning har det for kontrollen.
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6. Datainnsamling — Gjennomfgring
Nar: Tidspunkt for for og etterperioden.

Gjennomfering: Konkret beskrivelse av gjennomforing av datainnsamlingen. Denne
beskrivelsen vil variere mye avhengig av valgt variant av datainnsamling.

Omfang: Lengde av datainnsamlingsperiode (f.eks. antall timer) og dataomfang
(f.eks. antall syklister).

7. Resultat

Undersgkelsesomrade: Data fra for og etterperiode og evt. endringer.
Kontrollomrade: Data fra for og etterperiode og evt. endringer.

Effekt: Er endringene 1 undersokelses- og kontrollomradet ulike og er disse
forskjellene signifikant forskjellige.

Feilkilder: Vurdering av hvilke feilkilder som finnes og betydning av disse.

Andre funn: Supplerende funn (hvis relevant).

8. Konklusjon
Effekt: Funnet effekt for malgruppen og om denne var som forventet.

Andre effekter: Evt. andre effekter funnet for andre parametere og grupper.

9. Referanser

Liste: Referanser som er benyttet i prosjektet (hvis relevant).

10. Vedlegg

Skjemaer: Evt. benyttede skjemaer: Registrering, observasjon, sporreundersokelse
(hvis relevant).

Rédata: Fra undersokelse (hvis relevant).
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Vedlegg 2: Skjemaer for manuell registrering/observasjons

Skjema for manuell registrering og/eller obsetrvasjon mi utformes i henhold
tl type tiltak, formil med undersokelsen, undersokelsesomridets utstrekning
(kzyss, strekning, omride, sykkelparketing) og om man det skal brukes for for
eller ettetperioden. Idet tiltak, formidl og undersokelsesomride kan variere
mye kan man ikke lage et standardskjema som passer til alle undersokelset,
og man mi lage et skjema som passer med den aktuelle undersokelsen.
Nedenfor gis noen eksempler.

Evaluering av kollektivfelt som sykkeltiltak (etterperiode)

Sted: Dato: kl.: Person: Ver: Side:
Plassering Kjonn Alder Sykkel Sykkeltoy Hendelse
Hoyre fortau O Mann o 0-15 O  Tetreng/hybrid O  Ja O
Kollektivfelt O Kyvinne O 15-65 O Racer O Nei O
Bilfelt O Vetikke O > 65 O Klassisk O Vet ikke O
Venstre fortau O Vetikke O Oslosykkel O

Annet O Vet ikke O

Hoyre fortau O Mann o 0-15 O  Tetreng/hybrid O  Ja O
Kollektivfelt O Kyvinne O 15-65 O Racer O Nei O
Bilfelt O Vetikke O > 65 O Klassisk O Vet ikke O
Venstre fortau 0O Vet ikke O Oslosykkel O

Annet O Vet ikke O

Hoyre fortau O Mann o 0-15 O  Tetreng/hybrid O  Ja O
Kollektivfelt O Kyvinne O 15-65 O Racer O Nei O
Bilfelt O Vetikke O > 65 O Klassisk O Vet ikke O
Venstre fortau 0O Vet ikke O Oslosykkel O

Annet O Vet ikke O

Hoyre fortau O Mann o 0-15 O  Terreng/hybrid O  Ja O
Kollektivfelt O Kyinne O 15-65 O Racer O Nei O
Bilfelt O Vetikke O > 65 O Klassisk O Vet ikke O
Venstre fortau O Vetikke O  Oslosykkel O

Annet O Vet ikke O

Hoyre fortau O Mann o 0-15 O  Terreng/hybrid O  Ja O
Kollektivfelt O Kyinne O 15-65 O Racer O Nei O
Bilfelt O Vetikke O > 65 O Klassisk O Vet ikke O
Venstre fortau O Vetikke O  Oslosykkel O

Annet O Vet ikke O

Hoyre fortau O Mann o 0-15 O  Terreng/hybrid O  Ja O
Kollektivfelt O Kyinne 0O 15-65 O Racer O Nei O
Bilfelt O Vetikke O >65 O Klassisk O Vetikke O
Venstre fortau 0O Vetikke O  Oslosykkel O

Annet O Vet ikke O

Hoyre fortau O Mann o 0-15 O  Terreng/hybrid O  Ja O
Kollektivfelt O Kyinne O 15-65 O Racer O Nei O
Bilfelt O Vetikke O >65 O Klassisk O Vetikke O
Venstre fortau O Vetikke O  Oslosykkel O

Annet O Vet ikke O

Hoyre fortau O Mann o 0-15 O  Terreng/hybrid O  Ja O
Kollektivfelt O Kyinne 0O 15-65 O Racer O Nei O
Bilfelt O Vetikke O >65 O Klassisk O Vetikke O
Venstre fortau O Vetikke O Oslosykkel O

Annet O Vet ikke O
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Evaluering av midtstilt sykkelfelt (farperiode)
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Vedlegg 3: Sparreskjemaer, vegkantintervju

Skjema for vegkantintervju m4 utformes 1 henhold til type tiltak, formil med
undersokelsen, undetsokelsesomridets utstrekning, hvem man spor (syklist
eller andre) og om man det skal brukes for for eller ettetperioden. Idet tiltak,
formil og undersokelsesomride kan vatiere mye kan man ikke lage et
standardskjema som passer til alle undersokelset, og man m4 lage et skjema
som passer med den aktuelle undersokelsen. Nedenfor gis noen eksempler.

Evaluering av kampanjeskilt (delvis fysisk tiltak)
(etterperiode)

Hei, vi er fra Transportokonomisk institutt og vi gjennomforer en
undetsokelse om samspill mellom syklister og bilister pi oppdrag av Stateas
vegvesen. Har du tid til 4 svare pd noen sporsmil? Det vil ta omtrent 3 min.

1) Intervjuer:

2) Intervjusted:
O Skar (Maridalen)
0 Hammer (Maridalen)
O Skansebakken (Serkedalen)
0 Arnes (Sorkedalen)

3) Pidenne veien i dag.... syklet du alene, sammen med én til, elleri en
gruppe pi flere?
O Alene
O Sammen med én til
O Gruppe pi flere enn to

4) Huvis alene: Omtrent hvor lang avstand holdt du til vegkanten?
O Maks 50 cm

O Som regel mer enn 50 cm

5) Huvis i med en til eller flere enn to: Syklet dere noen ganger flere i bredden?
O Nei
O Ja, toibredden
O Ja, flere i bredden

6) De folgende sporsmilene gjelder din opplevelse av 4 bli forbikjort het i
Maztidalen i dag. Har du opplevd at én eller flete biler har kjort forbi med

ubehagelig liten avstand?
O Ja
O Nei
7) Hvis Ja: Hvor mange ganger?
O Engang
O To ganger
O Tre ganger
O Fire ganger
O Fem eller flere ganger

8) Huvis Ja: Var situasjonen slik at du (eller en av dine medsyklister) nesten
kolliderte med bilen, veltet eller kjorte av vegen?
O Ja,engang
O Ja flere ganger
O Nei
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9) Har du opplevd negative reaksjoner fra bilister her i dag (for eksempel
tuting, kjefting, spyling med spylerva ske, forsok pi 4 presse deg av
vegen)?

O Ja
O Nei
10) Hvis Ja: Hvor mange ganger?
O Engang
O To ganger
O Tre ganger
O Fire ganger
O Fem eller flere ganger
11) Hvordan synes du bilistene har oppfort seg pd denne vegen?
O Hensynsfylt
O Middels hensynsfylt
O Lite hensynstylt
O Hensynslost

12) Hender det at du med vilje sykler slik at biler bak deg ikke kommer forbi?
O Jaofte
O Jaavogtil
O Nei aldri
13) Mener du at syklister og bilister har like mye rett til vegen?
O Ja
O Net syklister har mer rett
O Nei bilister har mer rett

14) Fir du ditlig samvittighet nir du hindrer andre 1 trafikken?
O Jamye
O Jalitt
O Nei

15) Hvor ofte sykler du i vegbanen selv om det er en sykkelsti eller veg ved
siden av?
o Alltd

Ofte

Av og til

Sjelden

Aldri

16) Har du opplevd aggresjon fta en bilist hittil 1 4r (som at en bilist forsoker
4 presse deg av vegen, dpner vinduet eller stanser for 4 kjefte pd deg)
O Ja flere ganger
O Jaengang
O Nei

17) Til intervjuer: Type sykkel

Terrengsykkel

Hybrid

Racer

Klassisk sykkel

Leid bysykkel

Annet

O 00O

O O0O0O0O0O0
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18) Til intervjuer: Utstyr
Hjelm

Refleksvest / gul jakke
Sykkelsko
Sykkelbukse

O Sykkelcomputer

O 00O

19) Har du sett et sdnt skilt langs vegen?

O Ja
O Nei
O Vet ikke

Del veien

20) Hva mener du er budskapet til skiltet?

For- og etterundersokelser av sykkeltiltak

21) Hvis Ja: Hvor godt likte du skiltet?

Sveert godt
Godt
Verken eller
Darlig
Sveert darlig

O O0OO0OO0Oo

22) Hvis Ja: Hvor lett er det 4 forstd skiltet?

Veldig lett
Ganske lett
Middels
Vanskelig
Veldig vanskelig

23) Huvis Ja: Er du enig i budskapet?
Veldig enig

Ganske enig

Verken eller

Litt uenig

Veldig uenig

O O0OO0O0Oo

OO0OO0O0

@]

24) Har du lagt metke til kampanjen Del Veien fra Statens vegvesen? P4 nett,

TV eller andre mzsscmedjr. lete svar mulio)

O Ja, den med parken

O Ja, den med butikken
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O Ja, den med heisen

O Ja, den med Thor
Hushovd

O Nei

25) Huvis Ja: Har kampanjen pivitket deg til 4 ta mer hensyn til bilister?

O Jamye

O Jalitt

0 Vetikke
O Veldig lite
O Nei

26) Hvor ofte kjorer du bil?
Hver dag

4-5 dager i uken

2-3 dager i uken

2-3 dager i maneden
Sjeldnere / aldri

27) Hvor ofte sykler du?
Hver dag

4-5 dager i uken

2-3 dager i uken

2-3 dager i maneden
Sjeldnere / aldri

O0OO0O0O0

O0OO0O0O0

28) Hvor ofte sykler du bare for 4 trene?

Hver dag

4-5 dager i uken

2-3 dager i uken

2-3 dager i maneden
Sjeldnere / aldri

29) Kjonn
0 Kyvinne
0O Mann

30) Hvor gammel er du?
Under 20 ar

20 il 29 ar

30 til 39 ar

40 til 49 ar

50 til 59 4r

60 til 69 ar

70 ir eller eldre

OO0OO00O0

OO0OO0OO0OO0OO0OO
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Evaluering av tovegs sykling i envegsregulerte gater

(etterperiode, kontrollstrekning)

Sperreskjema til SYKLISTER

1. Omitrent hvor ofte sykler du i denne gaten pa denne
tiden av aret? [(eft kryss)

Daglig |:| 1-2 ganger i uka
5-6 ganger i uka I:l 1-2 ganger i maneden I:l
3-4 ganger i uka I:I Sjeldnere I:I

2. Hwvor godt synes du det er filrettelagt for syklister i
denne gaten? Angi pa en skala fra 1 til 7, der
1 er svart darlig og 7 er svart bra

Sveaert darlig Sveert bra

1 2 3 4 a ] T

3. Hvor godt synes du det er tilrettelagt for syklister i
Oslotrafikken generelt?

Svaert darlig Swvaert bra

L 1 1 1 [ [ |

1 2 3 4 5 ] T

Vi vil nd stille noe sparsmal om trygghet i trafikken. Med
trygghet mener vi her det & unnga trafikkuhell.

P& en skala fra 1 til 7, der 1 er svart trygt og 7 er svaert
utrygt, hvor utryot faler du at det er a sykle | Oslotrafikken
genereit?

Sveert frygt Swaert utrygt

1 2 3 4 5 ] T

4. Hvor utryat feler du det er & sykle her i denne gaten?
Sveert frygt Swaert utrygt

1 2 3 4 5 ] T

5. Mardu sykler i denne gaten, i hvilken grad bidrar
andre trafikanter til at det er utrygt & sykle her_..._.{gjenta
far hver)

lkke Litt

Parkerte biler

Andre syklister

L] ]
Biler som kjarer | | | | | | | |
L
L]

Fotgjengere

“aretransport og
wngekierstey [ ] [ ][ ][ ]

Annet:

6. Mar du sykler i denne gaten, hvor ofte sykler du pa
fortauet?
Aldri Alltid Vet

ikke
[ N N N N

1 2 3 4 5 6 T

7. Og - nar du sykler i denne gaten, hvor ofte sykler du
pa redt lys?

Aldri

1 2 3 4 5 6 T

Allticd Vet
ikke

8. | denne gaten er det planlagt sykkelfelt i begge
retninger slik at det er mulig & sykle ogsa mot
kjereretningen. Hva synes du om det?

Swvaesit
fornuftig

Svaert
vfornufiig

1 2 3 4 5 g T

I noen gater med sykkelfelt er dette merket med red
asfalt. Ma kommer noen pastander. Vi vil vite hva du
synes. Svar pa en skala fra 1-7 der 1 er helt uenig og 7
er helt enig..

9. Redmerket sykkelfelt gjor forholdene mer oversiktlige

1 2 3 4 ] g T

10.Redmerket sykkelelt ferer fil fe2rre konflikter mellom
trafikanter

Helt uenig Helt enig

Helf uenig Helt enig

1 2 3 4 5 B8 T
11.5ykkelfelt ber vaere merket med red asfalt

Helf uenig | | |

1 2 3 4 5 g 7

Helt enig

12.Til slutt vil jeg gjeme vite din alder:
Da har vi ikke flere sporsmal, tusen takk for hjelpen!

Dato: Klokkeslett:

D Kvinne D
Sykler pa fortau: |:| Sykler i veibanen l:l

Med kjereretningen I:' Mot kjereretningen

Kjenn: Mann

Intervjuer:

Type syklel: (et
kryss)

Termrengfhybrid I:l
Racer El
Oslosykkel [ | Bukse [ |
Klassisk El
Annet [:'

Type utstyr: [flere
kryss mulig)

Kristian [V gate | Helgesens gate
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Evaluering av kollektivfelt som sykkeltiltak (etterperiode)

Hei, jeg kommer fra Statens vegvesen. Vi gjennomforer en sporreundersokelse om
sykling i kollektivfelt. Har du tid til 4 svare pa noen fa sporsmal — det tar 2 minutter.

Sted: Dato: kl.: Intervjuer: Ver: Side:
Plassering Hoyre fortau O Kollektivfelt O Bilfelt o Venstre fortau O Annet
Sykkel Terreng/hybrid O Racer o Klassisk O Oslo O Annet/vet ikke O

Kjon Mann O Kvinne o Vet ikke O

Alder 0-154ar o 15-65 4r O >654arD Vet ikke O

Sykkeltay Jam Nei O Vet ikke O

Spersmal til syklist

1. Hvor ofte sykler du her? Nesten hver dag O 1-2 ganger/uke O 1-4 ganger/méined 0 Sjeldnere O

2. Tror du det er lov 4 sykle i kollektivfelt?  JaO Nei O Vet ikke O

3. Hvotfor sykler du i kollektivfelt/pa fortau?
Fortest O Sikrest /tryggest O Mest komfortable O Ingen giende/biler 0 Det er min rett O
Liker ikke 4 sykle pa fortau / i kollektivfelt O Annet:

4. Hvor trygg foler du deg generelt som syklist i Oslo (pa en skala 1-5)?
1. Utryge O 2. litt utrygg 0 3. Hverken/eller 0 4. litt tryge o 5. Trygg O Vet ikke O

5. Hvor trygg foler du det er a sykle i kollektivfeltet (pa en skala 1-5)?
1. Utryge O 2. litt utrygg 0 3. Hverken/eller 0 4. litt trygg o 5. Trygg O Vet ikke O

6. Hvilke trafikanter bidrar mest til at du faler deg utrygg som syklende i kollektivfeltet?
Busser O Drosjer o Elbiler o Vare/lastbiler O MC o Annet:

7. Hvilke situasjoner bidrar mest til at du foler deg utrygg som syklende i kollektivfeltet?
Hoy fart O Kjoretoyer som forbikjorer o Kjoretoyer som kjorer bak O Annet:

8. Er kollektivfeltet en god/brukbar lgsning for syklende?
God lesning O Brukbar O Brukbar i noen tilfeller O Nei O Vet ikke O

Sa har vi ikke flere sporsmal har du noen supplerende merknader?

Mange takk for hjelpen og fortsatt god tur!
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Evaluering av midtstilt sykkelfelt (ferperiode)

Kryss:

Dato:

Sparrer:

Veer:

Side:

Tidspunkt

Sykkel

1. Terreng

2. Hybrid

3. Landevei

4. Oslo

5. Klassisk

9.

Annet

Kjan

1. Mann

2. Kvinne

. Annet

Alder

1. Barn, 0-15

2. Ung, 15-30

3. Middels, 30-65

4. Eldre, > 65

. Annet

Utstyr

1. Ingen

2. Hjelm

3. Tay/sko

4: 2+3

. Annet

Rute i kryss

1: Midt

2: Hayre side

3. Fortau

4. Venstre

. Annet

1. Hva er formal
med sykkeltur?

1. Jobb

2. Utdannelse

3. Innkjgp

4. Fritid

5. Trening

9.

Annet

2. Hvor ofte sykler
du i dette kryss?

1. Nesten
hver dag

2. 1-2 gangeri
uken

3. 1-4 ganger i
maned

4. Mer
sjeldent

5. Farste
gang

9. Annet

3a. Hvor trygg
eller utrygg folte
du deg som
syklist i krysset?

1. Utrygg

2. litt utrygg

3. Hverken/eller

4. litt trygg

5. Trygg

9.

Annet

3b. Hvor trygg
eller utrygg faler
du deg generelt
som syklisti
Oslo?

1. Utrygg

2. litt utrygg

3. Hverken/eller

4. litt trygg

5. Trygg

9.

Annet

5a. Vil et midtstilt
sykkelfelt far deg
til & sykle
annerledes
gjennom kryss?
(Til syklister i
hgyre side /fortau)

2. Nei

. Annet

5b. Vil et
oppmerket
sykkelfelt (mellom
kjgrefelt) gjer deg
mer trygg eller

utrygg?

1. Mer utrygg

2. litt mer
utrygg

3. Hverken/eller

4., litt mer
trygg

5. Mer
trygg

. Annet

6. Bgr midtstilt
sykkelfelt
oppmerkes i
krysset?

2. Nei

. Annet

7a. Hvor tilfreds
var du som helhet
som syklisti
krysset?

1. Utilfreds

2. Litt utilfreds

3. Hverken/eller

4. Litt tilfreds

5. Tilfreds

9.

Annet

7b. Hvor tilfreds er
du generelt som
syklist i Oslo?

1. Utilfreds

2. Litt utilfreds

3. Hverken/eller

4, Litt tilfreds

5. Tilfreds

9.

Annet

Merknad
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Transportgkonomisk institutt (T@I)
Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning

T@I er et anvendt forskningsinstitutt, som mottar basisbevilgning
fra Norges forskningsrad og gjennomfarer forsknings- og
utredningsoppdrag for naeringsliv og offentlige etater. T@I ble
opprettet i 1964 og er organisert som uavhengig stiftelse.

T@I utvikler og formidler kunnskap om samferdsel med
vitenskapelig kvalitet og praktisk anvendelse. Instituttet har et
tverrfaglig miljg med rundt 70 hgyt spesialiserte forskere.

Instituttet utgir tidsskriftet Samferdsel med 10 nummer i aret og
driver ogsa forskningsformidling gjennom T@lI-rapporter, artikler
i vitenskapelige tidsskrifter, samt innlegg og intervjuer i media.
T@I-rapportene er gratis tilgjengelige pa instituttets hjemmeside
Www.toi.no.

Besgks- og postadresse:

Transportgkonomisk institutt 22 57 38 00
Gaustadalléen 21 toi@toi.no
NO-0349 Oslo www.toi.no

T@I er partner i CIENS Forskningssenter for miljg og samfunn,
lokalisert i Forskningsparken naer Universitetet i Oslo (se www.
ciens.no). Instituttet deltar aktivt i internasjonalt forsknings-
samarbeid, med seerlig vekt pa EUs rammeprogrammer.

T@I dekker alle transportmidler og temaomrader innen samferdsel,
inkludert trafikksikkerhet, kollektivtransport, klima og miljg, reiseliv,
reisevaner og reiseetterspgrsel, arealplanlegging, offentlige
beslutningsprosesser, neeringslivets transporter og generell
transportgkonomi.

Transportgkonomisk institutt krever opphavsrett til egne arbeider og
legger vekt pa & opptre uavhengig av oppdragsgiverne i alle faglige
analyser og vurderinger.
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