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1 Projektsammanfattning  
Lund har trotts ett omfattande arbete med långsiktiga mål svårt att nå 
mål om ökad cykling. Projektet Hitta dolda cykelpotentialer – ny förståelse 
av trafik genom att kombinera IoT med traditionell data har syftat till att 
utveckla nya metoder för trafikmätning och analys, samt genom dessa 
metoder identifiera dold potential för att nå ökat cyklande. Tre parter 
har ingått i projektet, Lunds kommun, Lunds Universitet och Trivector 
Traffic AB. Trafikdata och resvanedata har samlats in, både med 
traditionella och appbaserade metoder. Datan har validerats som 
representativ och tillförlitlig. Ett webbaserat analysverktyg, 
TravelViewer, utvecklades för att visualisera och förenkla hanteringen av 
annars svårhanterad data. Det utvecklade analysverktyget gör det möjligt 
att studera hela resor, saknade länkar, medelhastighet, variationer över 
dygnet, var korta bilresor sker, när och varför cykel väljs bort osv. 
Resultatet kan nu användas för att prioritera kostnadseffektiva åtgärder 
för ökad cykling. Projektet har gett ny kunskap om möjligheterna med 
IoT. Resultaten har även visat potential för vidare utveckling.  

 

 

The city of Lund has despite extensive work with long-term goals 
difficulty to achieve the goals on increased cycling. The project Find 
untapped cycling potentials – new understanding of traffic by combining 
IoT with traditional data has aimed to develop new methods for traffic 
measurement and analysis, and through these methods identify hidden 
potential to achieve increased cycling. Three partners have been involved 
in the project, The city of Lund, Lund University and Trivector Traffic AB. 
Traffic data and travel habit data have  been collected, both using 
traditional and app-based methods. The data has been validated as 
representative and reliable. A web-based analytical tool, TravelViewer, 
was developed to visualize and simplify the handling of otherwise data 
that is difficult to manage. The developed analytical tool makes it 
possible to study entire trips, missing links, average speed, variations 
over the day, where short car trips occur, when and why trips that could 
be made by bicycle is made by car etc. The results can now be used to 
prioritize cost-effective measures for increased cycling. The project has 
provided new knowledge about the possibilities of IoT. The results have 
also shown potential for further development.  
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2 Inledning 
Lund har länge haft ett omfattande arbete med långsiktiga mål inom 
trafikplaneringen, och blev utsedd till Sveriges bästa kommun inom 
hållbar mobilitet 2023. Men trots det når kommunen inte sina mål om 
ökad cykling.   

Traditionella trafikmätningar som görs idag är begränsade i vad som kan 
samlas in. Datan är svårhanterlig och sällan har kommuner resurser att 
göra omfattande analyser.  

Projektet ska utforska och studera hur IoT-samlad data (appbaserad 
resvaneundersökning) kan användas för att ge en robust och 
representativ beskrivning av resebeteendet och upplevelserna i en 
kommun och hur denna data kan illustreras och analyseras på ett 
meningsfullt sätt. 

Projektet bygger vidare på en pilot som genomfördes i SOM II-projektet 
med lovande resultat, där Lunds kommen, Lunds Tekniska Högskola och 
Trivector hade stort utbyte av samarbetet. 

 

2.1 Syfte och Mål 
 

Projektet syftar till att utveckla IoT-verktyg och kapacitet för att bättre 
förstå resemönster och efterfrågan, vilket möjliggör en mer effektiv 
inriktning av transportinvesteringar för att nå mål om hållbara 
transporter.  

Målet har varit att testa och utveckla IoT baserade metoder för 
datainsamling och analys av resvanor. Att utveckla ett nytt analysverktyg 
som genom visualiseringsfunktioner gör den appbaserade datan 
hanterbar och enkel för kommuner att studera.    

Målet är vidare att genom detta kunna hitta dold cykelpotential som 
leder till ökad cykling genom att bättre förstå vem som cyklar i Lund, var, 
när och varför, identifiera outnyttjad cykelpotential. Vilket möjliggör ett 
mer målinriktat angreppssätt för att öka cyklingen. 

Projektet ska också bidra till att öka kompetensen inom kommunen om 
hur IoT-data kan användas i trafikplanering.  
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3 Arbetspaket 
Projektet delades in i 4 olika arbetspaket: 

 

3.1 Arbetspaket 1 – Insamling av data 
I arbetspaketet ingick det att samla in olika typer av trafikdata. Dels 
genom traditionella slangmätningar, trafikräkningar samt även 
appbaserad resvanedata genom appen TravelVu. Genom ett samarbete 
med LOSC-projektet gjordes även cykelräkningar via sensorer. 

Insamlade data från slangmätningarna/trafikräkningarna och TravelVu 
ska i senare arbetspaket analyseras av Lunds tekniska högskola. 

 

3.1.1 TravelVu 
TravelVu samlar in data genom telefonens GPS-punkter, och utifrån plats 
och tid för förflyttning ger appen förslag på vilket färdmedel som 
användes. Användaren blir ombedd att verifiera den insamlade datan, 
och rätta om det registrerats fel. Användare ombeds även specificera 
vilket ärende resan hade. Inför insamlingen av data i Arbetspaket 1, 
utvecklades TravelVu med fler funktioner som möjliggjorde att ställa 
avancerade följdfrågor till användaren om specifika resor. Appen 
samlade där med in både kvalitativ och kvantitativ data som skulle kunna 
nyttjas för att upptäcka dold cykelpotential.   

I projektet beslutades att följdfrågor skulle ställas på de resor som 
uppfyllde specifika villkor: 0,2-30 km, en längd på resa som 
identifierades ha ”cykelpotential”. De frågor som ställdes handlade om 
att uppmärksamma en specifik resa och fråga om respondenten hade 
något annat rimligt färdmedel de hade kunnat använda men valde bort 
för just den resan. Om de angav att de hade möjlighet att resa på ett 
annat sätt ställdes ytterligare följdfråga för att fånga inte bara tillgång 
utan även preferenser och hur de svarande motiverade sina 
färdmedelsval. Alternativen skräddarsyddes beroende på vilket 
färdmedel det handlade om.   

Exempel:  

I appen:  

Blänkare som visar specifik resa: Datum + tid start-stop på randomiserad 
resa som motsvarar kriterier.  

anepe918
Markering

anepe918
Markering

anepe918
Markering

anepe918
Markering

anepe918
Markering



 

5 

Fråga: ”Denna resa reste du med bil. Vilka andra rimliga färdmedel kunde 
du valt men valde bort?”  

Om respondenten exempelvis valde cykel som annat möjligt alternativ 
fick hen följande följdfråga:   

”Vad skulle ha fått dig att välja cykel istället för den specifika resan?”  

 o Vädret  

o Om jag inte hade haft andra ärenden innan/efter jobb/skola  

o Om vägen varit mer gen/rak  

o Tidstillgång  

o Bättre cykelvägar  

o Tryggare cykelvägar  

o Tillgång till dusch på arbetsplats/skola  

o Bättre cykelparkering  

o Bättre cykel/packmöjlighet  

o Annat________  

Följdfrågan ställdes till samtliga resor, oavsett färdmedel, som uppfyllde 
kraven för att inte påverka respondenterna i deras svar.   

 

Rekrytering och insamling  

Rekryteringsbrev skickades ut till 10 000 slumpmässigt utvalda i Lunds 
stad samt en av kommunens tätorter, Södra Sandby. Södra Sandby valdes 
då avståndet mellan staden Lund och orten Södra Sandby är cirka 11 km, 
och därmed finns troligen en stor cykelpotential bl.a. för arbetspendling. 
Utskicken viktades baserat på ålder för att få ett mer representativt 
urval.  I brevet uppmanades mottagarna att delta i undersökningen och 
använda appen under en specifik tid. Flera incitament byggdes även in i 
rekryteringen med budskapet att man dels bidrar till bättre 
trafikplanering samt möjligheten att delta i en tävling där vinsten var ett 
antal presentkort på cityhandel i Lund, förutsatt att man samlade data i 
minst 7 dagar.  

Det slumpade urvalet kompletterades med en crowdsourcing genom 
kommunens och projektets parters sociala medier. Datainsamlingen 
föranleddes även av ett pressmeddelande vilket resulterade i ett antal 
nyhetsartiklar som uppmärksammade insamlingen.  
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Datainsamlingen pågick i ca 4 veckor under sept/okt 2021.  

Insamlad data  

Under insamlingsperioden deltog 364 respondenter som delade och 
verifierade sin resdata, vilket är ett krav för att insamlad data ska anses 
ha tillräckligt hög kvalité för att kunna analyseras. I insamlingarna finns 
det alltid ett relativt stort antal respondenter som inte markerar någon 
av sina dagar som rätt och de räknas inte med. De 364 personerna 
samlade totalt in 4072 resdagar.  

3.1.2 Traditionella trafikräkningar  
 

Manuell räkning  

Lunds kommun genomför årliga räkningar av fotgängare och cyklister i 
syfte att följa hur gångtrafiken och cykeltrafiken ändras över tid, och 
mäta de mål och indikatorer som kommunfullmäktige och tekniska 
nämnden beslutat om. Räkningarna utgör också underlag i olika typer av 
trafikutredningar. Cykeltrafiken räknas i cirka 120 korsningar under 
hösten (slutet september/början oktober).  

I detta projekt samlades data in under två tillfällen, hösten 2021 samt 
hösten 2022.  

Fasta mätpunkter  

Utöver de manuella räkningarna finns ett fåtal punkter där 
slingor/slangar används för att mäta cykeltrafiken. En av dessa kommer 
att kunna användas för att kontrollera tillförlitligheten med annan 
insamlad data. 

2.1.3 Sensorer  

Möjligheten att inkludera trafikmätningar genom sensorer och radar 
kom genom samarbete med projektet LOSC, ett projekt som testar ny 
teknik baserat på bildsensorer och AI-analys. Sensorer samlar in data 
som sedan kan analyseras i program där det genom visualisering av 
sekvenser är möjligt att analysera trafiken. De puckar som användas för 
radarmätningen är designade för att kunna placeras ut flexibelt, och 
kräver inte infrastruktur så som strömförsörjning. På cykel- och 
gångvägar mäter de antalet passerande samt hastighet.  

Bildsensorer sattes upp på 10 olika punkter i Lund och 3 punkter i Södra 
Sandby. Radarpuckar placerades på 4 olika platser i Södra Sandby.  
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3.2 Arbetspaket 2 – Kombinera och jämföra appbaserad data 
med traditionella trafikräkningar 

 

För att kunna skala upp och göra datan representativ för verkliga 
volymer behövdes datan valideras och de två olika dataseten göras 
jämförbara för mäta likheten dem emellan. Det skapades därför ett 
buffertverktyg i GIS miljö. Detta för att fånga antalet resor kopplat till ett 
geografiskt läge och vidare kunna undersöka om den traditionella 
trafikräkningen och den appbaserade datan överensstämmer. När de 
olika dataseten analyserades kunde det verifieras att den appbaserade 
datan vad tillförlitlig och representativ. I stadens ytterkanter var det en 
större skillnad mellan de två mätmetoderna, troligen då den 
appbaserade datan hade mycket mindre registrerade resor på de 
platserna. Med ett större data set, fler användare/respondenter, skulle 
denna skillnad troligen reduceras.  

Att den appbaserade datan stämde väl överens med de traditionella 
mätningarna framstod även i det tidigare projektet SOM II, men denna 
gång var resultatet bättre. För en mer djupgående beskrivning av arbetet 
inom detta arbetspaket se Bilaga 1.  

 

3.3 Arbetspaket 3 – Göra insamlad data användbar 
 

Inom arbetspaket 3 skulle den insamlade datan göras användbar. 
Datatypen från traditionella trafikräkningar är ofta komplex att 
aggregera. Men att enkelt tillgängliggöra den så att den blir hanterbar är 
viktigt för att trafik- och stadsplanerare i kommuner ska kunna tolka och 
använda den i det dagliga arbetet. 

2.3.1 Utveckla webbaserat verktyg med kartdata 

Den appbaserade datan som samlades in i arbetspaket 1 resulterade i ett 
datasett med 4070 resor. I arbetspaket 3 vidareutvecklades därför 
verktyget TravelViewer, ett webbverktyg för att visualisera och 
analysera resvanedata. Ett huvudsyfte med TravelViewer är att erbjuda 
ett analysverktyg där data enkelt kan analyseras och visualiseras utan att 
tjänstepersonen behöver hantera personuppgifter. Detta görs genom att 
TravelViewer endast ger resultat på aggregerad nivå och enskilda 
personer kan inte urskiljas.  

Under projektets gång genomfördes olika workshop med flera 
kommunala tjänstepersoner i olika roller. Detta för att fånga just behov, 
och vad som behövs av ett verktyg för att datan ska bli enkel att tolka och 
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använda.  En dashboard utvecklades för att göra det enkelt för 
användaren att avgränsa och filtrera utifrån vilka resor som ska studeras. 
Verktyget aggregerade data så att användaren enkelt kan använda 
representativa resor i sina analyser.   

Sammanfattat identifierades följande behov och önskemål: (Fet text = 
inkluderades i TravelViewer, Kursiv text = genomfördes inom projektet, 
men inkluderades inte i TravelViewer) 

• Tema: Geografiska rutter  
o Illustrationer av anonyma resvägar  
o Gärna med olika bakgrundsfärger så att visualiseringarna 

kan användas i olika sammanhang 
o Gärna med möjlighet att läsa ut antalet passager i olika 

punkter 
o Visualisera resor som passerar/startar/slutar inom ett eget 

definierat område 
o Få fram genhetskvoter för olika färdmedel inom samma 

relationer 
• Tema: Specifika analyser  

o Kunna skapa egna histogram-variabler och justera 
åldersgrupper vid analyser av enkätmaterial och filtrering 
av data  

o Plotta data, som visar fördelning, median, min/max-värden 
• Tema: Användarvänlighet 

o Förtydliga beskrivningar av vad som beräknas och hur 
o Tydligare skillnader i färger när enkätfrågor visualiseras  
o Nyhetsnotiser om nya funktioner i TravelViewer  
o Möjliggöra för olika användare att kunna använda olika vikter 

samtidigt 

En av de viktigaste aspekterna var att få med den geografiska 
information som samlas in. Denna typ av information är också ny i 
resvanesammanhang och en av de största fördelarna med gps-baserad 
datainsamling jämfört med traditionell enkät-metod. En gps-baserad 
metod ger information om var resorna sker, jämfört med att bara ha 
information om start och slut för resan. Inom projektet 
vidareutvecklades därför TravelViewer för att också inkludera ett 
kartverktyg som visualiserade var resorna sker. Det gör det möjligt att se 
vilka vägar eller stråk som människor använder. Hela-resan fångas och 
visualiseras.  

För att tjänstemän även fortsatt ska kunna använda TravelViewer utan 
att hantera personuppgifter krävdes att även kartfunktionen skulle ge 
anonymiserade resultat. Anonymiseringen ska också fungera vid 
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filtrering, då antalet individer sjunker. Detta visade sig vara en större 
utmaning än vad tidigare arbeten visat, men genom att kombinera olika 
typer av anonymiseringstekniker kunde det genomföras. Att detta tog 
mer tid än vad som förutsetts gjorde dock att vissa analyser inte kunde 
inkluderas i TravelViewer, utan genomfördes manuellt i GIS-verktyg. 
Detta visar dock ändå på olika typer av analyser och 
användningspotential av gps-baserad data. En vidare utveckling skulle 
kunna inkludera även dessa analyser i det webbaserade verktyget för att 
underlätta användningen.  

Nedan visas några exempel på implementeringen av geografisk information i 
TravelViewer.  

 
Figur 1 Resvägar i Lund med olika färdmedel 
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Figur 2 Cykelresor i Lund 
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Figur 3 Bilresor i Lund 
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Figur 4 Resvägar för bilresor kortare än 4 km 

2.3.2 Sensorer 

Tillsammans med LOSC-projektet pågick ett parallellt arbete med att 
försöka analysera och visualisera data från radar och bildsensorer. Detta 
arbete var mer komplext än tidigare trott. På platser där det inte finns 
någon biltrafik fångade sensorerna upp flertalet bilar. Datan gick att 
visualisera men vid tiden för arbetet inom arbetspaket 3 kunde inte olika 
färdmedel, exempelvis bil och cykel, separeras i analys och visualisering. 
Därmed var det svårt att kombinera resultatet från sensorerna med 
resultatet från de andra insamlingsmetoderna. Arbetet med sensorer 
fortgick i LOSC-projektet. 
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2.3.3 Subjektiv/kvalitativ data 

Innan datainsamlingen med appen TravelVu, adderades möjligheten att 
ställa frågor på specifika resor. Syftet med denna kvalitativa 
datainsamling var att fånga vad som motiverade de svarande när de 
gjorde sina färdmedelsval, och hitta vilka förutsättningar de haft för att 
välja andra färdmedel. I datasetet är det möjligt att enkelt få svar på hur 
resande med exempelvis bil haft för andra möjligheter till färdmedelsval. 
Eller vilka som är de vanligaste faktorerna till att buss väljs före cykel. 
Samt om det skiljer mellan resor med olika ärendesyften, exempelvis om 
anledningen att välja bort cykel för inköp eller välja bort cykel för 
arbetspendling skiljer. Detta underlag kan användas i prioritering av 
informationskampanjer kopplat till cykling, men även i 
planeringsprocesser.   

Om man ritar upp bilresor där svarande uppgett att man övervägt cykel 
och varför man inte valt cykel kan man se var man upplever olika typer 
av problem. Nedan visas bilresor där man övervägt cykel men ändå valt 
bil på grund av att cykelvägarna upplevs leda till för stora omvägar, ha 
dålig kvalitet, otrygga och där man saknar bra cykelparkering.  

 
Figur 5 Bilresor där man övervägt att ta cykeln, men inte gjort det pga att cykelvägen upplevs ge 
långa omvägar. 

Genhet

Startpunkt
Målpunkt
Resväg
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Figur 6 Bilresor där man övervägt att ta cykeln, men inte gjort det pga att cykelvägen upplevs ha 
dåligt kvalitet. 

 
Figur 7 Bilresor där man övervägt att ta cykeln, men inte gjort det pga att cykelvägen upplevs ha 
dåligt kvalitet. 

 
Figur 8 Bilresor där man övervägt att ta cykeln, men inte gjort det pga att det saknas bra 
cykelparkering vid målpunkten 

Bättre cykelväg

Startpunkt
Målpunkt
Resväg

Tryggare cykelväg

Startpunkt
Målpunkt
Resväg

Cykelparkering

Startpunkt
Målpunkt
Resväg
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3.4 Arbetspaket 4 – Hitta den dolda cykelpotentialen och mer 
intelligent användning av resurser  

 

Syftet med arbetspaket 4 var att utforska om de utvecklade metoderna 
kan hjälpa att hitta den outnyttjade cykelpotentialen, och därmed bidra 
till att öka cyklingen i Lund genom riktade åtgärder.  

Genom den appbaserade datan och funktionerna i verktyget 
TravelViewer är det möjligt att skapa en bättre och djupare förståelse för 
vart, varför, när och av vem som cykelresor sker och framför allt varför 
man väljer att inte cykla.  

Nästan 90% av de svarande uppgav att de har tillgång till cykel, så 
tillgång kan troligen räknas bort som en barriär för ökat cyklande. 

 

Verktyget möjliggör bland annat att hitta:  

3.4.1 Potential bland korta bilresor 
Utifrån hypotesen att det finns en stor potential att flytta över bilresor till 
cykel vid pendlingsresor ställdes det i bakgrundsenkäten just frågor om 
tillgång, som relaterade till specifikt till pendlingsresor. 

Andel som har tillgång till respektive färdmedel  

Figur 9 Andel av de svarande som har tillgång till olika färdmedel 
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Har du tillgång till följande i nära anslutning till arbete/skola? 

 
Figur 10 Andel av svaranden som har tillgång till olika funktioner vid arbetsplats eller skola 

Undersökningen visar däremot att när det kommer till kortare bilresor, 0 
– 8 km, så är det inte resor till arbetet som står för den största andelen, 
utan bilanvändningen är som högst vid inköp och andra typer av 
fritidsresor. Cykeln är alltså vanligare i resor till arbetet, medan 
bilanvändningen är mer frekvent i annat resande.  

  

 

Fördelning utifrån aktivitet bland resor kortare än 8 km 

Figur 11 Andelen resor fördelat på aktivitet bland resor under 8 km 
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Projektet har alltså bidragit till ökad kunskap om potentialen för ökad 
cykling vid fritidsresande, och ger möjlighet att identifiera och 
genomföra riktade åtgärder som främjar ökad cykling.   

Genom kartvertyget går det att få svar på vart de kortare bilresorna, som 
inte görs till arbete går, se bild Figur 12  

 
Figur 12 Bilresor kortare än 8 km, som inte görs till jobb, skola/utbildning eller i tjänsten. 

Genom att granska de resor som inte är pendlingsresor blev det tydligt 
att huvuddelen av de korta bilresorna gjordes till externhandelsområden 
eller större butiker, men även till golfklubb, återvinningsstation och 
koloniområden. 

 
Figur 13 Inzoomning för exempel på var huvuddelen av korta bilresor som inte är pendling sker 

 

Ej arbetsrelaterade resor med bil <8 km
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Exempel på den typ av åtgärder kan vara kampanjer som ökar 
kännedomen om lastcykelns fördelar för exempelvis skjutsning eller 
transport av varor. Prova-på erbjudande där invånare kan testa att cykla 
lastcykel kan vara ytterligare ett steg att nå potentialen. Attraktiva 
alternativ till bilen kan lyftas, exempelvis information om cykelvägar till 
och från kommunens naturområden. 

 
Figur 14 Bilresor kortare än 3 km 

Cykel uppgavs vara ett alternativ i 207 av dessa resor. En traditionell 
resvaneundersökning kan berätta vem som gör korta bilresor, och vilket 
ärende bilisten har. Den appbaserade datan kan hjälpa oss att ytterligare 
förstå dessa resor. Dels vart de geografiskt görs, se 15, dels vilka 
alternativ bilisten hade av färdmedelsval.  

 
Figur 15 Bilresor där man uppgett att man övervägt att ta cykeln, men inte gjort det. 

Packmöjligheter

Startpunkt
Målpunkt
Resväg

Bilresor < 3 km

Samtliga

Startpunkt
Målpunkt
Resväg
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Det gör det även möjligt att ta reda på om det i större utsträckning väljs 
bil till vissa områden mer än andra, även om resenären har tillgång till 
cykel vid båda resor. Exempelvis gör metoden det möjligt att identifiera 
områden med hög bilanvändning där respondenten uppgett att de i 
stället skulle valt cykel om det fanns tryggare eller bättre cykelvägar, 
eller om vägen var mer gen. Ett underlag som kan hjälpa planeraren att 
undersöka möjliga åtgärder som främjar cykling.  

Att veta vad det är som skulle få bilkörande att välja cykeln framför bilen 
på den specifika resan, hjälper oss att förstå hur korta bilresor kan flyttas 
över till cykel. Att motivationen för att välja cykel kan skilja sig beroende 
på vilket ärende resan har. Bilresor under 30km var 4564 st. Av dessa 
svarade 207 (rader) att cykel var ett alternativ. 
 

 

 
Figur 16 Anledning till att inte välja cykel hos bilister på resor under 30 km 

 

 

3.4.2 Potential utifrån var cyklingen sker idag 
Lunds kommun har, likt andra kommuner, ett utpekat cykelvägnät med 
klassificeringar och prioriteringsordning. Exempelvis är vissa stråk 
utpekade som prioriterade pendlingsstråk vilket bland annat innebär att 
framkomlighetsåtgärder ska prioriteras längst dessa stråk för att 
underlätta cykelpendling på längre sträckor. Dessa klassificeringar 
används som underlag för prioritering inom vinterväghållning, 

anepe918
Markering
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bestämmelser för vilka cykelstråk som ska prioriteras först när det ska 
halkbekämpas under vintern. Klassificeringen kan även användas som 
ett inriktningsspår för vilka cykelstråk som ska prioriteras vid 
investering och upprustning. Detta utpekade cykelvägnät och 
klassificeringarna är något som med jämna mellanrum revideras, och ett 
underlag över medelhastighet är värdefullt för att förstå användning och 
potential i de olika stråken. 

 

 

 

Figur 17 Cykelresor i Lund vs prioriterade cykelstråk 
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Genom att kunna studera hela resan, inte bara start och slut, kan vi förstå 
vilka vägar cyklisten väljer där emellan. Mellan tätorten Södra Sandby 
och staden Lund kunde TravelViewer visa att en stor andel cyklister 
väljer en annan väg än den som är utpekad som prioriterat cykelstråk av 
kommunen. Det blev tydligt att en annan sträcka användes frekvent.  

 
Figur 18 Cykelresor mellan Södra Sandby och Lund via Hardebergaspåret 

 
Figur 19 Cykelresor mellan Södra Sandby och Lund via Östra Odarslöv 

Att veta var cyklister väljer att cykla, möjliggör för kommunens 
tjänstepersoner att undersöka varför den sträckan väljs, och identifiera 
om det finns saknade länkar som gör att cykelnätet inte binds ihop på ett 
optimalt sätt. Det ger även ett bättre underlag för att förstå om det finns 
behov av att klassificeringen av vissa stråk ses över. I detta fall kan det 
handla om att det saknas en optimal koppling för att ta sig till nordliga 
delarna av centrala staden från Hardebergaspåret. Genom att den 

Resors utbredning
Antal resor med cykel & elcykel (68 st)
Via Hardebergaspåret / Utmarksvägen

Resors utbredning
Antal resor med cykel & elcykel
Odarslövsvägen / Kunskapsparken (11 st)
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geografiska lokaliseringen av resan blir det enklare att undersöka varför 
cyklisten väljer den vägen.  

Den appbaserade datan möjliggör också analyser av hastighet bland 
cyklister, inte bara som en medelhastighet baserad på tid och sträcka för 
resan, utan att förstå hur hastigheten varierar utmed resvägen Ett 
underlag som kan hjälpa att identifiera var det finns platser där cyklister 
har en längre hastighet längst ett stråk. Genom dessa analyser kunde en 
korsning längs ett av kommunens prioriterade cykelstråk identifieras 
som en barriär för cyklisten. En trafiksignal som påverkar 
medelhastigheten i betydligt större utsträckning än andra jämförbara 
trafiksignaler längst cykelstråk. Att identifiera den här typen av effekter 
av befintlig infrastruktur är något som inte kunnat göras med 
kommunens traditionella mätningar och analysmetoder. 

 
Figur 20 Cykelhastigheter på olika platser i Lund 

Då det genom analyser av hastighet är möjligt att se vilka cykelstråk som 
cyklister håller en högre eller lägre medelhastighet kan relevanta 
åtgärder identifieras för att främja cykling. Det hjälper bland annat 
planeraren att förstå hur stråken används idag. Är det vissa stråk där 
hastigheten är låg men det är önskat att den blir högre, och det är då 
möjligt att i analysen se vid vilka punkter åtgärder skulle ge effekt. Men 
det är även viktigt för att se var stråken med hög medelhastighet går. Att 
alla stråk ska hålla en hög medelhastighet kan exempelvis bli utmanande 
när vissa av dessa stråk är utpekade som prioriterade skolvägar. Att 
kartlägga dessa stråk och platser underlättar för att göra bedömningen 
om det behövs insatser för att ge barn- och unga en ökad upplevd 
trygghet när de cyklar.  

 

Cykelhastighet i Lund
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4 Slutsats 
 

Projektet har gett lärdomar om frågor som tidigare inte kunnat besvaras 
genom traditionella trafikmätningsmetoder. Därmed har projektet 
bidragit till en kunskapshöjning om möjligheterna med IoT baserade 
metoder för att förstå resemönster och efterfrågan.  Analysverktygets 
funktioner har bidragit till ökad kunskap om dold cykelpotential som 
främjar ökad cykling.  

Som alltid finns det en begräsning i hur mycket som kan åstadkommas 
inom ramen för ett projekt. Ytterligare potential med de IoT baserade 
metoderna har identifierats men ännu inte utforskats. Exempelvis om de 
kan ge en ökad förståelse för hur nya bostadsområden fördelaktigt 
inkorporeras i befintligt cykelvägnät, ökad förståelse för hur dagens och 
kommande behov ser ut och så vidare.  
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