
 

VTI rapport 1137 
Utgivningsår 2022 

vti.se/publikationer 

Skattning av cykeltrafikarbetet 

En pilotstudie i tre kommuner 

Jenny Eriksson 
Olle Eriksson 
Ary P. Silvano 

Jones Karlström 

http://www.vti.se/publikationer




 

VTI rapport 1137 

Skattning av cykeltrafikarbetet 

En pilotstudie i tre kommuner 

Jenny Eriksson 

Olle Eriksson 

Ary P. Silvano 

Jones Karlström 



Författare: Jenny Eriksson (VTI), Olle Eriksson (VTI), Ary P. Silvano (VTI), Jones Karlström (VTI) 
Diarienummer: 2019/0605-9.1 
Publikation: VTI rapport 1137 
Utgiven av VTI, 2022 



VTI rapport 1137  5 

Publikationsuppgifter – Publication Information 

Titel/Title 

Skattning av cykeltrafikarbetet. En pilotstudie i tre kommuner/ Estimation of the kilometers travelled 
by bicycle. A pilot study in three different municipalities in Sweden. 

Författare/Author 

Jenny Eriksson (VTI, http://orcid.org/0000-0001-6707-6569) 

Olle Eriksson (VTI, http://orcid.org/0000-0002-5306-2753)  

Ary P. Silvano (VTI, http://orcid.org/0000-0002-7080-5176) 

Jones Karlström (VTI, http://orcid.org/0000-0002-6371-388X) 

Utgivare/Publisher 

VTI, Statens väg- och transportforskningsinstitut/ 
Swedish National Road and Transport Research Institute (VTI)  
www.vti.se/ 

Serie och nr/Publication No. 

VTI rapport 1137 

Utgivningsår/Published 

2022 

VTI:s diarienr/Reg. No., VTI 

2019/0605-9.1 

ISSN 

0347–6030 

Projektnamn/Project 

Enhetlig metod för cykelflödesmätningar/ Systematic method for bicycle flow measurements 

Uppdragsgivare/Commissioned by 

Finansierat av Sveriges kommuner och regioner samt Trafikverket/ Funded by the Swedish 
Association of Local Authorities and Regions, and the Swedish Transport Administration 

Språk/Language 

Svenska/Swedish 

http://orcid.org/0000-0001-6707-6569
http://orcid.org/0000-0002-5306-2753
http://orcid.org/0000-0002-7080-5176
http://orcid.org/0000-0002-6371-388X
http://www.vti.se/


6  VTI rapport 1137 

Kort sammanfattning 
Nationellt (via gång- cykel- och kollektivtrafikmålet), regionalt och i många av Sveriges kommuner 
finns målsättningar om ökad cykling. Dessa målsättningar är dock svåra att följa upp, då 
cykeltrafikens storlek inte mäts och följs upp. Med de metoder som används idag för flödesmätningar 
är det inte möjligt att skatta cykeltrafikarbetet i hela kommunen, då flödesmätningarna inte genomförs 
på systemnivå för det cykelbara vägnätet. Det övergripande syftet med pilotstudien är att ta fram en 
accepterad, tillförlitlig, tillämpbar och enhetlig metod för att skatta cykeltrafikarbetet i kommunen 
genom flödesmätningar. 

Kommunerna Stockholm, Uppsala och Östersund ingår i pilotstudien. Det genomfördes 135 
veckomätningar i varje kommun; 100 på gång- och cykelvägnätet och 35 i blandtrafik, uppdelat på 
fem etapper. De kontinuerligt mätta flödespunkterna användes som information för uppräkning på 
helårsnivå. Cykelvägnätet omfattar inte grusvägar, enskilda väghållare och vägar med skyltad 
hastighet 80 km/h och högre. Länkarna delades in i stratum, där det i varje stratum gjordes ett 
systematiskt urval på den totala länklängden. Skattningsmetoden tog hänsyn till både rum och tid.  

Under det brutna året vecka 35 år 2020 till vecka 34 år 2021 cyklades det 145±43 miljoner kilometer i 
Stockholm, 59±23 miljoner kilometer i Uppsala och 9±3 miljoner kilometer i Östersund. Osäkerheten i 
skattningen, utgör mellan 30 och 40 procent av punktskattningen. Det är en ganska stor osäkerhet i 
skattningen, men tillräckligt liten för att se att det exempelvis är skillnader mellan kommunerna.  

Något som framkommit i denna studie är att cyklandet i blandtrafik inte är försumbar och 
kommunerna bör ha detta i beaktande. För att studien ska komma till sin rätt bör den upprepas en gång 
till i minst en av dessa kommuner. 

Nyckelord 

Cykeltrafikarbete, cykelflöde, cykelflödesmätningar, cykelmätningar. 
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Abstract 
Nationally (by the walking, cycling and public transport target), regionally and in many of Sweden's 
municipalities there are targets for increased cycling. However, these objectives are difficult to follow 
up, as the amount of bicycle traffic is not measured and followed up. The overall aim of the pilot study 
is to develop an accepted, reliable, applicable, and uniform method for estimating the kilometers 
travelled by bicycle in the municipality through bicycle flow measurements. 

The municipalities of Stockholm, Uppsala and Östersund are included in this pilot study. 135 weekly 
measurements were carried out in each municipality; 100 on the pedestrian and bicycle road network, 
35 in mixed traffic, divided into five periods. The year-round measured cycle flow measurements were 
used as information for enumeration at year-round level. The cycle path network does not include 
gravel roads, individual road holders and roads with a speed limit of 80 km/h and higher. The links 
were divided into strata, where a systematic selection of the total link length was made in each 
stratum. The estimation method considered both space and time. 

During the year week 35 of 2020 to week 34 of 2021, 145±43 million kilometers were cycled in 
Stockholm, 59±23 million kilometers in Uppsala and 9±3 million kilometers in Östersund. The 
uncertainty in the estimate constitutes between 30 and 40 percent of the point estimate. There is a 
fairly large uncertainty in the estimate, but small enough to see that there are, for example, differences 
between the municipalities. 

Something that emerged in this study is that cycling in mixed traffic is not negligible and the 
municipalities should take this into account. The study should be repeated once more in at least one of 
these municipalities. 

Keywords 

kilometers travelled by bicycle, bicycle flow, bicycle flow measurements, bicycle measurements. 
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Sammanfattning 
Nationellt (via gång- cykel- och kollektivtrafikmålet), regionalt och i många av Sveriges kommuner 
finns målsättningar om ökad cykling. Dessa målsättningar är dock svåra att följa upp, då 
cykeltrafikens storlek inte mäts och följs upp i samma omfattning som för exempelvis biltrafiken. Ett 
mått som kan användas för detta är måttet cykeltrafikarbete. Detta mått innebär att man skattar det 
totala cyklandet under en viss period inom ett visst geografiskt område. En skattning av det totala 
cykeltrafikarbetet ger en möjlighet att följa cyklingens utveckling i hela kommunen och inte endast vid 
de mätpunkter som ofta placeras i starka stråk. Med de metoder som används idag för flödesmätningar 
är det inte möjligt att skatta cykeltrafikarbetet i hela kommunen, då flödesmätningarna inte görs på 
systemnivå för hela det cykelbara vägnätet.  

Det övergripande syftet med pilotstudien är att ta fram en accepterad, tillförlitlig, tillämpbar och 
enhetlig metod för att skatta cykeltrafikarbetet i kommunen genom flödesmätningar. För att nå en 
acceptans och en utbredd tillämpning, behöver det utredas vilka eventuella hinder som finns för 
genomförande i kommunerna. Vid arbetet med den förberedande studien har ett antal frågeställningar 
identifierats som behöver undersökas närmare i pilotstudien, för att kunna utveckla en mätmetod för 
cykelflödesmätningar på systemnivå. Följande frågeställningar har framkommit som önskemål att få 
besvarade i denna pilotstudie:  

• Testa att genomföra mätningar i hela cykelbara vägnätet, för att sedan avgöra om mätningarna 
kan begränsas i den slutliga metoden.  

• Definiera olika nivåer på skattningen, t.ex. i hela kommunen och bara i huvudtätorten där 
definitionen bör vara densamma i alla kommuner.  

• Testa om spridningen i tiden för de tillfälliga mätningarna överensstämmer med den 
indexerade flödespunkten.  

• Testa att mäta i tillräckligt många länkar för att kunna avgöra hur många som behövs för att få 
en tillräcklig noggrannhet av skattningen.  

• Vid behov undersöka möjligheten med tillämpningen av s.k. redovisningsgrupper. En 
redovisningsgrupp kan vara ett specifikt område som t.ex. kring centrum eller skolor, men 
också en viss typ av länkar. 

• Undersöka möjligheten med en statlig samfinansieringsmodell där kommunerna kan få viss 
kostnadstäckning för sina mätningar i detta syfte. 

Deltagande kommuner i pilotstudien var Stockholm, Uppsala och Östersund. Urvalsramen bestod av 
det cykelbara vägnätet. Vägnätet avgränsandes till att inte omfatta grusvägar, enskilt vägnät och vägar 
med skyltad hastighet 80 km/h eller högre. Av mättekniska skäl delades vägnätet upp i gång- och 
cykelvägar och blandtrafikvägar/gator. Information om helårsmätta punkter användes i syfte att skatta 
cykeltrafikarbetet för ett helt år. Detta gjorde att vi även kunde begränsa de tillfälliga mätningarna till 
fem tillfällen där ett tillfälle var en vecka. Vi delade in vägnätet i olika stratum (grupper) i ett försök 
att få ner variansen (dvs. osäkerheten) i skattningen. För gång- och cykelvägnätet blev det tre stratum 
där indelningen var bedömt högt flöde, mellanflöde och lågt flöde. På samma sätt delades 
blandtrafiknätet in, med tre till fyra stratum beroende på kommun. I varje stratum drogs sedan ett 
systematiskt urval på den totala länklängden. Ett stratum blev totalundersökt och det innehöll de 
helårsmätta punkterna (länkarna). Det genomfördes 135 mätningar i varje kommun, där några platser 
mättes vid varje av de fem etapperna, uppdelat på 100 platser på gång- och cykelvägnätet och 35 i 
blandtrafik.  

Mätningarna genomfördes med start under vecka 35 år 2020 och slut under vecka 34 år 2021. Det 
gjordes ett långt vinteruppehåll då det mättekniskt är svårt att mäta under denna period. Det förekom 
visst bortfall, ofta i form av skadegörelse, men det var i en mindre omfattning och ansågs inte ha 
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betydelse för skattningen. Data bearbetades och beräknades enligt en skattningsmetod som tar hänsyn 
till både rum och tid.  

Under det brutna året vecka 35 år 2020 till vecka 34 år 2021 cyklades det 145±43 miljoner kilometer i 
Stockholm, 59±23 miljoner kilometer i Uppsala och 9±3 miljoner kilometer i Östersund. Osäkerheten i 
skattningen, utgör mellan 30 och 40 procent av punktskattningen. Det är en ganska stor osäkerhet i 
skattningen, men tillräckligt liten för att se att det är skillnader mellan kommunerna.  

I Stockholm cyklades det betydligt mer på gång- och cykelvägnätet jämfört med blandtrafiknätet. I 
både Uppsala och Östersund var det ungefär lika många kilometer avverkade på gång- och 
cykelvägarna som i blandtrafik, dock var det ganska stora osäkerheter i skattningarna.  

Stratumindelningen var relativt bra, men den behöver bli bättre för att få ner osäkerheten i skattningen. 
Ett sätt kan vara att antalet punkter fördelas proportionellt efter längden så stratum med kort längd får 
färre punkter och stratum som har mer meter väg får fler mätpunkter. 

Syftet med pilotstudien var att ta fram en metod som både är teoretiskt och praktiskt genomförbar för 
att skatta cykeltrafikarbetet. Detta anses uppfyllt. Utifrån frågeställningarna har vi kunnat svara på de 
flesta frågor fullt ut. Vi skulle testa att genomföra mätningar i hela cykelbara vägnätet, för att sedan 
avgöra om mätningarna kan begränsas i den slutliga metoden. Detta har till viss del uppfyllts eftersom 
det av praktiska skäl inte var möjligt att mäta på enskilda vägar, statliga och kommunala grusvägar 
och där det är skyltat hastighet 80 km/h eller högre. Begränsningen kan göras genom att enbart mäta i 
vissa valda stratum och därigenom välja olika nivåer på skattningen.  

Vi skulle även testa om de tillfälliga mätningarna överensstämmer med de helårsmätta punkterna 
genom att välja några punkter som mättes vid varje etapp. Det var god överensstämmelse mellan 
dessa. Utöver det skulle vi testa att mäta i tillräckligt många länkar för att kunna avgöra hur många 
som behövs för att få en tillräcklig noggrannhet av skattningen. Osäkerheten blev ganska stor ändå, 
trots att vi mätte i relativt många länkar. En tanke att försöka få ner osäkerheten ännu mer är att 
fördela antalet mätpunkter proportionellt mot längden i stratumen. 

Vi har inte undersökt med tillämpningen av så kallade redovisningsgrupper då det ansågs som relativt 
komplicerat. Vi har heller inte undersökt möjligheten med en statlig samfinansieringsmodell där 
kommunerna kan få viss kostnadstäckning för sina mätningar i detta syfte. Detta på grund av att vi 
inväntar om regeringen antar ett mål om ökad cykling och därigenom kunna arbeta vidare med detta. 

Något som också framkommit i denna studie är att cyklandet i blandtrafik inte är försumbar och 
kommunerna bör ha detta i beaktande. 
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Förord 
Detta projekt är en fortsättning på den förberedande studien som finns publicerad i Eriksson m.fl. 
(2019) som undersökte de praktiska förutsättningarna av Trafikanalys föreslagna metod om att skatta 
cykeltrafikarbetet genom flödesmätningar (Trafikanalys, 2018). I den förberedande studien framgick 
vad som bör ingå i en pilotstudie och vilka frågeställningar som den bör ge svar på. I föreliggande 
rapport svarar vi på dessa frågeställningar.  

På grund av coronapandemin blev mätstarten framflyttad från april till september 2020 och 
slutrapportering framflyttad ett helt år. Anledningen till detta var att vi i mars 2020 bedömde att risken 
för total nedstängning av samhället var stor och att det troligen skulle medföra att få eller inga cyklade. 
Dock blev det en mildare form av nedstängning men resandet minskade och förändrades och beslutet 
kändes rimligt även i efterhand.  

Finansieringen av denna studie har skett genom Sveriges kommuner och regioners (SKR:s) och 
Trafikverkets gemensamma forsknings- och innovationsfond. Uppdragsgivare har varit SKR och 
kontaktperson vid uppstarten var Prem Hug och senare under den större delen av projektet har det varit 
Ulrika Palm. Tack Ulrika för förståelse och bra dialog! 

De tre pilotkommunernas kontaktpersoner har varit Per Karlsson, Stockholm stad; Sara Andersson och 
i slutskedet Tommy Eriksson, Uppsala kommun samt Maria Olsson, Östersunds kommun. Ett stort 
tack till er och för era kommuners engagemang!  

För att säkerställa den praktiska tillämpningen av metoden har en styrgrupp utsetts. Styrgruppen har 
bestått av Prem Hug (första styrgruppsmötet) och sedan Ulrika Palm, båda SKR; Maria Olsson, 
Östersunds kommun; Sara Andersson (första mötet) och sedan Tommy Eriksson, Uppsala kommun; 
Per Karlsson, Stockholms stad; Jakob Olingdal, Linköpings kommun; Anne-Marie Frisell, 
Helsingborgs stad och Ulf Eriksson, Region Stockholm Två möten har genomförts, ett startmöte och 
avslutande möte.  

Vi hade ett inledande diskussionsmöte med expertgruppen i januari 2020 där Maria Varedian, 
Trafikverket och Tom Petersen, Trafikanalys var externa representanter. Från VTI deltog Åsa Forsman 
och Jenny Eriksson. Efter det har enskilda diskussioner förts med Maria och Tom och då framför allt 
med Maria angående urvalsförfarandet. Ett stort tack till er och till Maria som förklarat på ett 
pedagogiskt sätt hur urval kan dras utifrån de förutsättningar som fanns! 

Vid VTI har Jenny Eriksson varit projektledare, från planering av genomförandet till att författa 
rapporten. Olle Eriksson har varit statistiskt metodstöd och har författat bilaga 2. Ary P. Silvano har 
bearbetat data och genomfört beräkningarna. Jones Karlström har hjälp till med förfrågningsunderlag 
och avtal med mätkonsulter samt granskning av framför allt Stockholm-mätningarna. Jag vill tacka 
mina VTI kollegor för ett gott samarbete! 

I projektet anlitades två mätkonsulter för att utföra de tillfälliga mätningarna. Mätningar har utförts av 
Trafikia, där Stefan Eriksson var kontaktperson och Dynniq där Mantas Gecevicius var kontaktperson. 
Jag vill tacka er för ett mycket bra samarbete och hoppas på fortsatt kontakt! 

Linköping, augusti 2022 

Jenny Eriksson 
Projektledare 
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Granskare/Examiner 

Tommy Eriksson, Uppsala kommun. 

De slutsatser och rekommendationer som uttrycks är författarens/författarnas egna och speglar inte 
nödvändigtvis myndigheten VTI:s uppfattning./The conclusions and recommendations in the report 
are those of the author(s) and do not necessarily reflect the views of VTI as a government agency. 
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1. Inledning 

1.1. Definition - cykeltrafikarbete 
Måttet cykeltrafikarbete definieras som den totala omfattningen av cyklandet uttryckt i kilometer inom 
ett visst geografiskt område under en viss tidsperiod. Ett geografiskt område kan exempelvis vara 
inom en kommun och tidsperiod är ofta ett helt år. Ett mer utförligt resonemang finns i den tidigare 
studien (Eriksson, m.fl. 2019, avsnitt 3.1). Skattningen avser miljoner cyklade kilometer totalt över 
året.  

1.2. Bakgrund 
Nationellt (dock enbart genom gång- cykel- och kollektivtrafikmålet) och i många regioner och 
kommuner finns målsättningar om ökad cykling. Dessa målsättningar är dock svåra att följa upp, då 
cykeltrafikens storlek inte mäts och följs i samma omfattning som för exempelvis biltrafiken. Med de 
metoder som används idag för flödesmätningar är det inte möjligt att skatta cykeltrafikarbetet i hela 
kommunen, då flödesmätningarna inte genomförs på systemnivå för hela det cykelbara vägnätet. Det 
finns flera anledningar till att cykeltrafikarbetet är ett relevant mått för att följa cyklingens utveckling. 
En skattning av det totala cykeltrafikarbetet ger en möjlighet att följa cyklingens utveckling i hela 
kommunen och inte endast vid de mätpunkter som ofta placeras i starka stråk (ofta pendlingsstråk nära 
centrumkärnan). Cykeltrafikarbetet ger också utöver det ett underlag till att kunna beräkna 
olycksrisker och cyklisters exponering för luftföroreningar. Det ger även underlag att bedöma 
cykeltrafikens bidrag till andra mål för kommunen och inom Agenda 2030 om exempelvis minskad 
klimatpåverkan från transportsektorn, minskade utsläpp av luftföroreningar och ökad folkhälsa. Med 
en enhetlig metod för cykelflödesmätningar kan även effektsamband för olika cykelsatsningar följas 
upp i en större helhet och ge kunskap om vilka insatser som leder till en ökad cykling.  

Myndigheten Trafikanalys fick i uppdrag av regeringen att utveckla och föreslå en enhetlig metod för 
systematiska mätningar av cykeltrafik på lokal och regional nivå och det arbetet avrapporterades i 
januari 2018 (Trafikanalys, 2018). Innan metoden som Trafikanalys föreslår kan tillämpas behöver 
den anpassas utifrån kommunala förutsättningar. VTI har under 2018–2019 genomfört en 
förberedande studie inför en pilotstudie av cykelflödesmätningar på det cykelbara vägnätet (Eriksson, 
m.fl. 2019). Denna rapport baseras på fortsättningen av den förberedande studien och genomför en 
pilotstudie i sin helhet. 

1.3. Syfte och frågeställningar 
Det övergripande syftet med pilotstudien är att ta fram en accepterad, tillförlitlig, tillämpbar och 
enhetlig metod för att skatta cykeltrafikarbetet i kommunen genom flödesmätningar. För att nå en 
acceptans och en utbredd tillämpning av Trafikanalys föreslagna metod, behöver det utredas vilka 
eventuella hinder som finns för genomförande i kommunerna. I arbetet med den förberedande studien 
har ett antal frågeställningar identifierats som behöver undersökas närmare i pilotstudien för att kunna 
utveckla en mätmetod för cykelflödesmätningar på systemnivå. Följande frågeställningar ska besvaras 
i projektet:  

• Testa att genomföra mätningar i hela cykelbara vägnätet, för att sedan avgöra om mätningarna 
kan begränsas i den slutliga metoden.  

• Definiera olika nivåer på skattningen, t.ex. i hela kommunen och bara i huvudtätorten där 
definitionen bör vara densamma i alla kommuner.  

• Testa om spridningen i tiden för de tillfälliga mätningarna överensstämmer med den 
indexerade flödespunkten.  
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• Undersöka hur många länkar som behöver mätas för att få en tillräcklig noggrannhet i 
skattningen.  

• Vid behov undersöka möjligheten med tillämpningen av s.k. redovisningsgrupper. En 
redovisningsgrupp kan vara ett specifikt område som t.ex. kring centrum eller skolor, men 
också en viss typ av länkar. 

• Undersöka möjligheten med en statlig samfinansieringsmodell där kommunerna kan få viss 
kostnadstäckning för sina mätningar i detta syfte. 

1.4. Mål 
Målet är att inom ramen för pilotprojektet vidareutveckla Trafikanalys förslag (Trafikanalys, 2018) så 
att det år 2022 finns en accepterad, tillförlitlig, tillämpbar och enhetlig statistisk metod för skattning av 
cykeltrafikarbetet. Metoden ska kunna antas som nationell standard och ska kunna användas för att 
bland annat följa cyklingens utveckling, ge underlag till bedömning av effekter av cykelsatsningar 
samt klimatpåverkan och hälsovinster inom transportsystemet. 
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2. Genomförande 
Pilotstudien utgår från Trafikanalys förslag för uppföljning av cykeltrafik (Trafikanalys, 2018). Detta 
förslag anpassades och utvecklades efter kommunala förutsättningar och presenteras i den 
förberedande studien (Eriksson, m.fl., 2019). Fortsättningen på detta redovisas i detta avsnitt och här 
beskrivs de teoretiska och praktiska ramarna. 

2.1. Deltagande kommuner 
En förfrågan om deltagande skickades till kommunerna som deltog i styrgruppen till den förberedande 
studien (Eriksson, m.fl., 2019) och följande kommuner valde att tacka ja: 

• Stockholms stad  

• Uppsala kommun  

• Östersunds kommun 

I dessa tre kommuner genomfördes och testades den praktiska tillämpningen av den föreslagna 
metoden. 

2.2. Flödesmätningar 
Flödesmätningar kan genomföras på olika sätt och i detta avsnitt beskrivs tillfälliga mätningar som 
bekostades av pilotstudien samt de kontinuerliga mätningar som kommunerna sedan tidigare 
genomför. 

2.2.1. Tillfälliga mätningar 
De tillfälliga mätningarna genomfördes enligt urvalsmetoden som finns beskriven i avsnitt 2.4. 
Mätningarna på cykelvägar som är separerade från motortrafik genomfördes med hjälp av tekniken 
med pneumatisk slang. I detta fall användes utrustningen MetroCount. I blandtrafik valdes tekniken 
videotolkning (MioVision) eftersom pneumatisk slang inte visat tillfredställande resultat under dessa 
omständigheter. Norback m.fl. (2016) kom fram till att mätning med slang i blandtrafik kan ge en 
underdetektering på 10–40 procent när man mäter cykelflödet på vägar eller gator med lågt antal 
bilpassager. Vad som händer med detekteringsgraden av cykelflödet när det är högt antal bilpassager 
vet vi inte, men det är troligen ännu lägre. Mätning i högtrafikerad blandtrafik kommer troligen att 
förekomma i de flesta kommuner. Bolling (2000) kom fram till att lastbilar kan ge efterpulser som kan 
tolkas som att det var en cykel som passerade, dvs. det kan bli en över/fel-detektering om det 
förekommer mycket lastbilar. Dock verkar underdetektering vara ett större problem. För videotolkning 
finns inga publicerade studier som utvärderar detekteringsförmågan utan vi har fått ett underlag från 
utföraren som vi bedömer som tillräckligt bra. 

Att flödesmätningarna har utförts med olika mätmetoder innebär att en viss systematisk avvikelse kan 
finnas mellan de observerade flödena. Det går dock inte att uttala sig om hur stor denna avvikelse 
skulle kunna vara. Respektive utförare av flödesmätningar har utfört någon form av 
kvalitetsgranskning av sina resultat innan dessa har använts i beräkningarna i denna rapport. 

2.2.2. Kontinuerliga mätningar 
I denna studie användes de befintliga helårsmätningar på de punkter (platser) som kommunerna 
tillhandahåller. Dessa är ofta placerade på punkter i citykärnan eller s.k. starka stråk där det 
förekommer en trolig hög andel arbetspendling. Teknikerna att fånga in antal cykelpassager har 
varierat, men induktiva slingor är mest förekommande. Dock har Östersunds kommun bytt teknik 
under den valda perioden och mer om det finns beskrivet i avsnitt 2.6.3.  
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2.3. Urvalsramen för det cykelbara vägnätet 

2.3.1. Rummet 
Urvalsramen för rummet består av det cykelbara vägnätet inom en kommun, vilket enligt Trafikanalys 
(2018) innefattar alla länkar där det är rimligt att cykla. Länkarna behöver delas in efter olika 
vägkategorier (t.ex. gång- och cykelbana, gata, landsväg). Utifrån vår förberedande studie föreslog vi 
att i princip alla vägkategorier ska ingå i urvalsramen i pilotstudien, för att vi sedan ska kunna avgöra 
om det finns kategorier som kan uteslutas i den slutligt fastställda metoden. På grund av mättekniska 
begränsningar har dock vägar med hastighetsbegränsning 80 km/h eller högre, grusvägar samt 
skogsbilvägar uteslutits i pilotstudien. Vi har även exkluderat enskilda väghållare, eftersom vi skulle 
behöva fråga alla som kom med i urvalet om tillstånd att få mäta. För det första kan det vara många vi 
behöver kontakta och för det andra kan det vara svårt att hitta (rätt) kontaktuppgifter. 

Urvalsramen begränsas till den nationella vägdatabanken (NVDB). Det förekommer naturligtvis viss 
eftersläpning i inrapportering, främst cykelvägar som är separerade från motortrafik, nybyggda 
områden eller allmänna uppdateringar, men det är det bästa vi har att hämta information ifrån. 

2.3.2. Tiden 
Urvalsramen för tiden består av ca ett år. Vi valde att ha det indelat på veckonivå då mätningarna som 
genomfördes var på sju sammanhängande dygn. Mätstart var under vecka 35 år 2020 och mätslut 
under vecka 34 år 2021.  

2.4. Urvalsmetod - rummet 
Då vi vill göra ett försök att minska osäkerheten, dvs. variansen, i skattningen av cykeltrafikarbetet 
delades vägnätet in i olika stratum (grupper) med olika nivåer av bedömda cykelflöden. Detta arbete 
utfördes av VTI tillsammans med kommunerna.   

2.4.1. Gång- och cykelvägnätets stratumindelning 
Gång- och cykelväg innefattar gator och vägar som endast är avsedda för gående och cyklister och 
mopedister. Gång- och cykelvägnätet delades in i fyra olika stratum. Stratum 1–3 delades in efter 
bedömd nivå på cykelflödet, där stratum 1 hade högst bedömt cykelflöde och bestod bland annat av 
huvudcykelstråk, prioriterade cykelstråk eller liknande benämning. Stratum 2 hade bedömt 
mellanflöde och stratum 3 innefattade det lägsta flödet och det innebar länkar i ytterstad och för både 
Uppsala och Östersund inkluderades även övriga tätorter och cykelvägar som är separerade från 
motortrafik mellan huvudtätort och övriga tätorter i kommunen. Stratum 0 bestod av länkar där de 
befintliga helårsmätta punkterna finns. I  Tabell 1 visas den totala länklängden för varje stratum samt 
total länklängd för varje kommun. Stockholms stad hade knappt 120 mil gång- och cykelväg, Uppsala 
kommun knappt 40 mil och Östersunds kommun hade knappt 20 mil. Det är alltså ganska stora 
skillnader i länklängd beroende på kommun.  

Tabell 1. Total länklängd i kilometer för gång- och cykelvägnätet uppdelat på bedömt flöde (stratum 
1–3) samt helårmätta länkar (stratum 0) per kommun. 

 Kommun Stratum 1 – 
högt flöde 

Stratum 2 – 
mellanflöde 

Stratum 3 – 
lågt flöde 

Stratum 0 – 
helårsmätta  

Total 
länklängd 

Stockholm 114 228 823 10 1 175 

Uppsala 16 74 297 1 387 

Östersund 5 24 147 1 177 
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2.4.2. Blandtrafiknätets stratumindelning 
Blandtrafik avser gator och vägar där cyklister delar utrymme med motortrafiken. I Stockholm delades 
blandtrafiknätet in i tre olika stratum, medan i Uppsala och Östersund delades det in fyra. I Tabell 2 
finns sammanställningen över vad som ingår i de olika stratumen. 

Tabell 2. Stratumindelning för blandtrafiknätet uppdelat på kommun. 
 

Stratum 4 – 
högt flöde 

Stratum 5 – 
mellanflöde  

Stratum 6 – 
lågt flöde 

Stratum 7 – lågt 
flöde utanför 
tätorter 

Stockholm Innerstad Västerort Söderort - 

Uppsala/ 
Östersund 

Centrum Övriga huvudtätorten Övriga tätorter Utanför tätorter 

Den kommun som hade flest antal mil blandtrafiknät var Uppsala på drygt 100 mil, följt av Stockholm 
på 90 mil och sist Östersund på knappt 45 mil. Detta presenteras i Tabell 3 och där finns även mer 
detaljer kring fördelningen av antal kilometer väg inom de olika stratumen. De länkar som ingick i 
Östersund kommuns statliga vägnät visade sig vid en kontroll att många av dem var obelagda det vill 
säga grusvägar och dessa skulle inte med. För att hantera detta exkluderades länkar som hade 
funktionell vägklass 5–7 i NVDB. 

Tabell 3. Total länklängd i kilometer för blandtrafiknätet uppdelat på bedömt flöde (stratum 5–8) per 
kommun. 

Kommun Stratum 4 – högt 
flöde 

Stratum 5 – 
mellanflöde  

Stratum 6 – 
lågt flöde 

Stratum 7 – lågt 
flöde utanför 
tätorter 

Total länklängd 

Stockholm 211 393 297 - 901 

Uppsala 23 269 87 654 1 033 

Östersund 12 55 283 96 445 

2.4.3. Urvalsmetod 
Efter att stratumindelningen var genomförd gjordes ett systematiskt urval av mätpunkter per stratum. 
Antal punkter som skulle slumpas ut bestämdes efter projektets budget. Det blev 88 för det separerade 
cykelvägarna och 31 i blandtrafik. Vi valde att slumpa ut punkter (egentligen en-meterssträckor) i 
stället för länkar, då länkar enbart ses som administrativa enheter och kan ibland bestå av längre 
sträckor än vad som är brukligt i länkdefinitionen ”från korsning till korsning”. Det var ett enkelt sätt 
att hantera denna eventuella problematik med icke-homogena länkar avseende cykelflöden och 
påverkar inte beräkningen av cykeltrafikarbetet. Antal punkter i urvalet fördelades enligt Tabell 4 
nedan. 

Tabell 4. Urvalsstorlek per kommun, uppdelat på stratum och vägnät. 
Vägnät Gång- och 

cykelväg 
Blandtrafik – 
Uppsala och 
Östersund 

Blandtrafik – 
Stockholm  

Stratum – högt flöde 29 7 10 

Stratum – mellanflöde  30 7 10 

Stratum – lågt flöde 29 8 11 

Stratum – lågt flöde utanför tätort  - 9  - 

Totalt 88 31 31 
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Det gjordes ett systematiskt urval av placering av mätpunkterna inom varje stratum. Startpunkten 
valdes efter Excels slumpgenerator. I stratum 4 för gång- och cykelväg gjordes en totalundersökning, 
dvs. varje länk antas ha samma flöde oavsett var på sträckan den helårsmätta punkten är placerad.  

Efter att slumpningen genomförts kontrollerade både kommunerna och VTI att dessa punkter var 
lämpliga att mäta på utifrån de mättekniska förutsättningarna. Länkarna fick inte vara för korta på 
cykelvägnätet som är separerad från motortrafik då slangmätningstekniken kräver minst 20 meter från 
korsning för att detektera bra. Ibland förekom det planerade vägarbeten, att det inte var en cykelväg 
utan cykelfält (gäller framför allt i Stockholm) eller att det fanns en separat cykelväg bredvid 
gatan/vägen trots att det skulle mätas i blandtrafik där denna inte skulle finnas. Dessa byttes ut till en 
punkt som enligt det systematiska urvalet befann sig innan i listan (ni-1) och uppfyllde ovanstående 
krav.  

Antal punkter per kilometer gång- och cykelväg skiljer sig åt mellan de olika kommunerna, se Tabell 5 
nedan. Dock har det i skattningssyfte mindre betydelse. I Östersund i stratum 1 görs mätning per 0,2:e, 
Uppsala per 0,6:e och i Stockholm nästan per 4:e kilometer. I stratum 3 där är det drygt 5 kilometer 
mellan punkterna i Östersund, nästan 10 kilometer i Uppsala och nästan 30 kilometer mellan varje 
punkt i Stockholms stad. 

Tabell 5. Antal kilometer mellan varje punkt för gång- och cykelväg uppdelat per kommun. 
 Kommun Stratum 1 – 

högt flöde 
Stratum 2 – 
mellanflöde 

Stratum 3 – 
lågt flöde 

Stockholm 3,9 7,6 28,4 

Uppsala 0,6 2,5 9,9 

Östersund 0,2 0,8 5,1 

För punkter som slumpats i blandtrafiknätet var det även här skillnader i antal kilometer mellan de 
olika kommunerna, se Tabell 6. Det var som lägst 1,7 kilometer mellan punkterna i stratum 4 för 
Östersund och som längst mellan punkterna i stratum 7 med drygt 70 kilometer för Uppsala.  

Tabell 6. Antal kilometer mellan varje punkt för blandtrafikväg uppdelat per kommun. 
Kommun Stratum 4 – högt 

flöde 
Stratum 5 – 
mellanflöde   

Stratum 6 – 
lågt flöde 

Stratum 7 – lågt 
flöde utanför 
tätorter 

Stockholm 21,1 39,3 27,0 - 

Uppsala 3,3 38,4 10,9 72,7 

Östersund 1,7 7,8 35,4 10,2 

2.5. Urvalsmetod – tiden 
Det genomfördes inget slumpmässigt urval över tid. Vi använde information från de helårsmätta 
punkterna, se mer om tillvägagångssättet i avsnitt 2.7. Dock ville vi ändå ha en spridning under året 
och mätningarna delades in i sju sammanhängande dygn under fem etapper. Av mättekniska skäl 
valdes endast perioden från slutet av april till mitten av oktober då det är svårt att mäta om det råder 
vinterförhållanden vid slangmätning (t.ex. avklippta slangar pga. snöröjning eller sopsaltning). I bilaga 
1 finns en sammanställning över vilka veckor som valdes. Det tilläts dock var bruten vecka men 
merparten, minst 4 dagar, av mätningarna skulle ske under den valda veckan. 

Några av punkterna har mätts vid alla etapper för att vi ska kunna studera hur väl de följer 
indexkurvan från den helårmätta punkten/länken. Detta för att testa om spridningen i tiden för de 
tillfälliga mätningarna överensstämmer med informationen som vi får från de helårsmätta punkterna. 
För gång- och cykelvägnätet mättes en punkt i stratum 2 och två i stratum 3 vid varje etapp. I stratum 
6 blandtrafik mättes en punkt vid varje etapp. 
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2.6.  Flödesmätningar - bortfallssammanställning 
Här redovisas resultatet av flödesmätningarna, både från tillfälliga och kontinuerliga mätningar. Data 
levererades för varje enskild detektering från slang och på 1-minutsnivå från videotolkning. Data från 
de helårsmätta punkterna fick vi tillgång till genom kommunernas uttagswebbsidor och dessa uttag 
gjorde vi på 1-timmesnivå. 

2.6.1. Tillfälliga mätningar 
I varje kommun har det gjorts totalt 135 tillfälliga flödesmätningar, varav några på samma punkt och 
vid varje etapp. Det förekom partiellt bortfall och detta bestod av olika orsaker som exempelvis 
skadegörelse (både för slang och videotolkning), en slang lossnat från sin infästning (slang) eller att 
batteriet laddat ur för tidigt (videotolkning). Om en mätplats har minst ett dygn används det och ingen 
bortfallskomplettering för de saknade dygnen gjordes. Ibland förekom det insamlat data några dagar 
innan etappens tidsperiod. Detta har använts i stället när delar eller hela etappens mätdygn hade 
bortfall. I vissa fall kunde vi inte mäta alls då det visat sig när mätpersonalen redan var på plats att det 
var en vägsamfällighet som protesterade, cykelvägen även var en ridväg eller att det var ett pågående 
vägarbete. Vi tar inte hänsyn till detta totalbortfall på mellan 1–4 procent utan anser att det är 
slumpmässigt fel. I Tabell 7 nedan finns en översikt över bortfallet. I Uppsala fick två punkter mätas 
om i annan etapp pga. att de var felplacerade (mätt på fel sida) och i Östersund fick fyra punkter mätas 
om i annan etapp pga. felmonterad utrustning.  

Tabell 7. Antal tillfälliga mätningar, uppdelat på antal mätningar samt varav partiellt och totalt 
bortfall för de deltagande kommunerna. 

Kommun Antal 
mätningar 

Partiellt 
bortfall 

Fullständigt 
bortfall 

Stockholm 135 7 5 

Uppsala 135 9 2 

Östersund 135 8 3 

2.6.2. Kontinuerliga mätningar 
De kommuner som var med i denna pilotstudie har redan ett flertal installerade kontinuerliga 
flödesmätare. Vid mätstarten hade Stockholm 51 installationer, Uppsala hade fem och Östersund fyra. 
I Stockholm hade tre av mätplatserna fullständigt bortfall, tio med mer omfattande där det krävdes 
bortfallskomplettering och två med bortfall på upp till några dagar som vi valde att inte 
bortfallskomplettera, se sammanställning i Tabell 8.  

I Uppsala hade två av mätstationerna bortfall, en med mer omfattande (32 dygn) och en med ett dygn. 
Under mätperioden bytte Östersunds kommun till annan teknik för sina fasta stationer och i avsnitt 
2.6.3 finns mer detaljerad information om hur vi hanterade detta. Sammantaget var det tre mätstationer 
i Östersund som hade partiellt bortfall, från två dygn till flera månader. En av mätpunkterna hade 
dessutom många extremvärden både för radar och induktion samt mycket bortfall för induktion.  

Tabell 8. Kontinuerliga mätningar, uppdelat på antal platser, varav partiellt och totalt bortfall för de 
deltagande kommunerna. 

Kommun Antal 
punkter 

Partiellt 
bortfall 

Fullständigt 
bortfall 

Stockholm 51 12 3 

Uppsala 5 2 0 

Östersund 4 3 0 

För att hantera beräkningen av flödet i det totalundersökta stratum 4 för gång- och cykelvägnätet samt 
för säsongjustering (se avsnitt 2.7.2) behövdes det göras en bortfallskomplettering. Det partiella 



VTI rapport 1137  21 

bortfallet ersattes med den andel som från helårsmätta punkter som var fullständiga. Om det saknades 
ett fåtal dygn gjordes ingen bortfallskomplettering. De tre kontinuerliga mätningarna i Stockholm som 
hade fullständigt bortfall ersattes med data från helårsmätta punkter med motsvarande bedömt flöde.  

2.6.3. Byte av teknik i Östersund 
Under hösten 2020 bytte Östersunds kommun både leverantör och teknik, från radar till induktion. 
Under slutet av november till sista december pågick mätningarna för båda leverantörerna. Det gjorde 
att det fanns möjlighet att jämföra cykelräkningarna under den perioden. Det var stora skillnader i 
antal detekterade passager mellan teknikerna samt mellan platserna. Detta påtalades och Östersunds 
kommun valde att göra en kontrollmätning av den induktiva mätaren under en högflödestimme i 
oktober 2021 vid Badhusparken. Mätaren visade på två missade cyklister av 131 räknade (dvs. en 
detekteringsgrad på 98 %). Dock är det svårt att uttala sig med bara en timmes observation, men vi 
bedömde radarn som mer felaktig i sin detektering (troligen blir fotgängare klassade som cyklister, 
men det vet vi inte eftersom vi inte kontrollerat detta). Flödet från radarn räknades därför om i 
förhållande till det uppmätta flödet för de induktiva mätarna. Detta innebar att flödet räknades till 69 
procent på Badhusparken, på Rådhusgatan till 82 procent och Havremagasinet räknades den upp till 
109 procent. Detta gjordes för veckorna 35 till 48 under 2020 där vi använde information från radar. 
Från vecka 49 och framåt användes enbart information om flödet från de induktiva slingorna.  

2.7. Skattningsmetod 
I detta avsnitt beskrivs skattningsförfarandet där hänsyn tagits till både tid och plats. Det finns även 
beskrivet vilket underlag som användes för justering av säsongseffekter samt vilka felkällorna kan 
vara. 

2.7.1. Beskrivning av skattningsmetod 
Länknätet inom en kommun är uppdelat i flera strata. Ett av dessa strata (stratum 0) har helårsmätta 
punkter som betraktas som en totalundersökning inom sitt stratum. I övriga strata finns urval av 
punkter som bara mäts inom etapperna. De flesta sådana punkter är bara med i någon etapp men i flera 
strata förekomma även punkter som är med i alla etapper. Etapperna är inte jämnt fördelade över hela 
året så de punkter som inte är helårsmätta kan påverkas av en säsongseffekt. Skattningsmetoden ska ha 
en struktur som justerar för att trafikarbetet varierar över året. Den ska också ta hänsyn till indelningen 
i strata och att de olika punkterna kan utgöra totalundersökning, urvalsundersökning i en etapp eller 
urvalsundersökning i alla etapper. 

Utifrån data från de helårsmätta punkterna beräknas en korrigering och ett tillhörande osäkerhetsmått 
för hur en etapp ska justeras för säsong så att nivå bättre representerar hela året (se avsnitt 2.7.2 för 
omfattningen av mätplatser per kommun). Med samma teknik beräknas även en korrigering och ett 
tillhörande osäkerhetsmått för hur de utvalda punkter som är med i alla etapper ska justeras. En 
skattning för alla strata med urval beräknas genom att beräkna en viktad summa av skattningarna över 
alla strata för en given etapp, justera den summan för variationen över året och till sist kombinera 
dessa skattningar över alla etapper. Även osäkerheten kombineras i samma ordning så att osäkerheten i 
skattningen av totalt trafikarbete i alla strata med urval kan bedömas. I sista steget läggs även data från 
stratum med totalundersökning till men det bidrar inte med någon extra osäkerhet. För en mer 
detaljerad redovisning av metoden, se bilaga 2. 

2.7.2. Underlag för justering av säsongeffekter 
I Stockholm användes 14 av drygt 50 platser där det förekommer helårsmätning. De 14 platserna 
valdes efter en geografisk spridning. I Uppsala valdes fyra av fem mätplatser som hade tillräcklig bra 
kvalitet, inklusive de som bortfallskompletterats till viss del. I Östersund valdes tre av fyra som hade 
tillräckligt bra kvalitet. Även här inkluderades de som bortfallskompletterats till viss del. 
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2.7.3. Felkällor 
I en urvalsundersökning finns flera typer av felkällor som kan påverka resultaten. Konfidensintervallet 
som redovisas i samband med skattningarna visar osäkerheten som uppstår vid ett urval av alla 
punkter på vägnätet samt över tid. Förutom detta tillkommer ett antal fel som brukar kallas icke-
urvalsfel. 

Ramfel uppstår när det är fel i den förteckning som används för att dra urvalet. I detta fall är det 
förteckningen över länkar i NVDB. Ett exempel på fel som kan förekomma är att det angivna 
cykelnätet inte är uppdaterat i NVDB.  

Mätfel uppstår när det är fel i det uppmätta flödet eller om man mätt vid fel plats. Detekteringsgraden 
kan variera och mätutrustningen underdetekterar oftast (se t.ex. Vägverket, 2008), men det kan 
förekomma överdetektering. Till viss del påverkar mätfelen den osäkerhet som uttrycks i 
konfidensintervallet, då det ibland förekommer extremvärden som kan mer härröra till 
mätutrustningens förmåga jämfört med att det faktiskt passerade så många cyklister. 

Bortfallsfel uppstår när observationer helt eller delvis faller bort. I den här studien förekommer det 
bortfall, både partiellt och helt. Detta bedöms ha en försumbar påverkan på skattningen.  

Bearbetningsfel uppstår på grund av hantering av data som exempelvis fel i databearbetningar och 
beräkningar.  
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3. Resultat och analys – skattning av cykeltrafikarbetet 
Cykeltrafikarbetet uttrycks i miljoner kilometer under ett år (i detta fall ett brutet år). 

3.1. Skattning av cykeltrafikarbetet 

3.1.1. Totalt cykeltrafikarbete per kommun 
Det gjordes totalt mellan 9 och 146 miljoner cyklade kilometer i de tre olika kommunerna under ett år, 
se Tabell 9. Osäkerheten i skattningen, det vill säga det 95-procentiga konfidensintervallet, är mellan 3 
och 43 miljoner kilometer och utgör mellan 30–40 procent av punktskattningen. Det är en ganska stor 
osäkerhet i skattningen, se Figur 1, men tillräckligt liten för att se att det är skillnader mellan 
kommunerna.  

Tabell 9. Miljoner cyklade kilometer under ett år samt 95-procentigt konfidensintervall (KI) uppdelat 
per kommun. 

Kommun Cykel-TA 
(miljoner km) 

95% KI (±) 

Stockholm 145 43 

Uppsala 59 23 

Östersund 9 3 

 
Figur 1. Miljoner cyklade kilometer under ett år samt 95-procentigt konfidensintervall uppdelat per 
kommun. 

3.1.2. Cykeltrafikarbete efter cykelväg och blandtrafik 
Cyklandet skulle kunna skilja sig åt mellan gång- och cykelväg och blandtrafik. I Tabell 10 
presenteras siffror och i Figur 2 finns detta illustrerat. Stockholm utmärker sig genom att ha störst 
skillnad mellan dessa två grupper, där betydligt fler cyklade kilometrar görs på gång- och cykelväg 
jämfört med i blandtrafik. Både Uppsala och Östersund kommuner har ungefär samma nivåer på 
punktskattningen vid jämförelse av typ av väg. Dock har Uppsala en mycket större osäkerhet i 
skattningen för blandtrafik.  
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Tabell 10. Miljoner cyklade kilometer (cykel-TA) under ett år samt 95-procentigt konfidensintervall 
(KI) uppdelat per kommun och typ av väg. 

Kommun Typ Cykel-TA (miljoner km) 95% KI (±) 

Stockholm Gång- och cykelväg 108 42 

Stockholm Blandtrafik 37 12 

Uppsala Gång- och cykelväg 31 8 

Uppsala Blandtrafik 28 22 

Östersund Gång- och cykelväg 4,8 2,3 

Östersund Blandtrafik 3,8 2,0 

 
Figur 2. Miljoner cyklade kilometer under ett år samt 95-procentigt konfidensintervall uppdelat per 
kommun och typ av väg. Förkortningen gc står för gång- och cykelväg.  

3.1.3. Cykeltrafikarbetet uppdelat efter stratum 

3.1.4. Stockholm 
I Stockholms kommun var den största andelen, 70 procent, av gång- och cykelnätet i stratum 3, följt av 
nära 20 procent i stratum 2 och 10 procent i stratum 1. Sett till cyklade kilometer är nivån på ungefär 
samma nivå i de tre stratumen, se Figur 3. Det stratum som hade störst osäkerhet i skattningen var 
stratum 3. För blandtrafik är fördelningen av blandtrafiknätet lite jämnare fördelat. Det var 23 procent 
av vägnätet i stratum 4, 44 procent i stratum 5 och 33 procent i stratum 6. Här är det stratum 4 som 
tillför flest cyklade kilometrar. 
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Figur 3. Miljoner cyklade kilometer under ett år samt 95-procentigt konfidensintervall uppdelat per 
stratum i Stockholms kommun. 

3.1.5. Uppsala 
Uppsala kommun hade den absolut största andelen vägnät för gång- och cykel i stratum 3, där andelen 
var 77 procent vägnät, följt av 19 procent i stratum 2 och 4 procent i stratum 1. Störst osäkerhet i 
skattningen var det i stratum 3. Blandtrafiknätet fördelades efter 2 procent i stratum 4, 26 procent i 
stratum 5, 8 procent i stratum 6 och 63 procent i stratum 7. Absolut störst osäkerhet hade stratum 5 där 
osäkerheten var så stor att den gick under noll. 

 
Figur 4. Miljoner cyklade kilometer under ett år samt 95-procentigt konfidensintervall uppdelat per 
stratum i Uppsala kommun. 

3.1.6. Östersund 
I Östersunds kommun var den största andelen, 83 procent, av gång- och cykelnätet i stratum 3, följt av 
14 procent i stratum 2 och 3 procent i stratum 1. Osäkerheten i skattningen var störst i stratum 3, se 
Figur 5. För blandtrafik var vägnätets fördelning 3 procent i stratum 4, 12 procent i stratum 5, 64 
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procent i stratum 6 och 21 procent i stratum 7. Fördelningen återspeglas till viss del i 
cykeltrafikarbetet, dock ej för stratum 7 som knappt tillför något alls.  

 
Figur 5. Miljoner cyklade kilometer under ett år samt 95-procentigt konfidensintervall uppdelat per 
stratum i Östersunds kommun. 

3.2. Hur väl presterar stratumindelningen? 
Det cykelbara vägnätet delades in i olika stratum utifrån bedömt flöde. Syftet med att dela in det är att 
göra ett försök att få ner variansen genom att få ungefär samma nivå av flödet per stratum.  

I Figur 2 visas boxplottar för Stockholms kommun. Stratum 1–3 (gång- och cykelväg) innehåller drygt 
30 värden och stratum 4–6 (blandtrafik) mellan 10–14 värden per box (de med partiellt bortfall 
borttagna).  Stratum 2 och 4 har liknande nivåer, dock kräves två olika typer av insamlingsmetoder för 
dessa. 
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Figur 6. Boxplottar efter stratumindelningen i Stockholm för uppmätta veckoflöden. Varje ”box” i 
diagrammet anger 25- respektive 75-percentilen. Medianflödet anges som ett streck i boxen och 
medelflödet som ett kryss. ”Morrhårens” begränsningar anger 10- respektive 90-percentilen och 
extremvärden anges som prickar. 

I Uppsala bestod stratum 1–3 mellan 29–36 mätningar och stratum 4–7 mellan 7–12 mätningar. 
Stratum 1–3 ser även här ut att ha bra indelning, se Figur 7. Däremot är det för stratum 4 en stor 
variation. Stratum 5 är bra bortsett från några höga värden, men stratum 6 och 7 kanske skulle ha 
kunnat slås ihop. 
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Figur 7. Boxplottar efter stratumindelningen i Uppsala för uppmätta veckoflöden. Varje ”box” i 
diagrammet anger 25- respektive 75-percentilen. Medianflödet anges som ett streck i boxen och 
medelflödet som ett kryss. ”Morrhårens” begränsningar anger 10- respektive 90-percentilen och 
extremvärden anges som prickar. 

I Östersund bestod stratum 1–3 mellan 30–33 mätningar och stratum 4–7 mellan 7–12 mätningar. Här 
förekommer också extremvärden i framför allt stratum 1–3, se Figur 8. Dock ser de ut att vara bra 
indelade. Stratum 4–6 var relativt lika och skulle kunna slås ihop.  
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Figur 8. Boxplottar efter stratumindelningen i Östersund för uppmätta veckoflöden. Varje ”box” i 
diagrammet anger 25- respektive 75-percentilen. Medianflödet anges som ett streck i boxen och 
medelflödet som ett kryss. ”Morrhårens” begränsningar anger 10- respektive 90-percentilen och 
extremvärden anges som prickar. 

3.3. Använda helårsmätta punkter som information 
En jämförelse har gjorts mellan de platser som mättes vid varje etapp och de helårsmätta punkterna 
som användes för justering av säsongseffekter. Det var fyra platser totalt, fördelat på tre på gång- och 
cykelvägarna och en i blandtrafik. 

I Figur 9 nedan ser man att Stockholms mätplatser ”Roslagsvägen” och ”Vårberg” har ett lägre flöde 
för framför allt etapp 1 (v. 35 i slutet av augusti). Vårberg har sedan ett högre flöde än förväntat i 
etapp 4 och 5. 
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Figur 9. Jämförelse mellan de helårsmätta punkter som användes för justering av säsongseffekter 
(svarta linjer) och de platser som mättes vid varje etapp (blandade färger) i Stockholm. 

För Uppsalas mätplatser, se Figur 10 nedan, är det endast en plats som sticker ut något och det är 
Svartbäcksgatan. Den har ett något högre flöde i etapp 1 och 2 och sedan ett lägre i etapp 3, 4 och 5.  

 
Figur 10. Jämförelse mellan de helårsmätta punkter som användes för justering av säsongseffekter 
(svarta linjer) och de platser som mättes vid varje etapp (blandade färger) i Uppsala. 

Figur 11 nedan visar resultaten från Östersund. Mätplatserna som mättes vid varje etapp var lite mer 
varierande än både Stockholm och Uppsala. Mätpunkten Tandsbyn har störst avvikelse från de 
helårsmätta punkterna i etapp 1 – 3.  

 
Figur 11. Jämförelse mellan de helårsmätta punkter som användes för justering av säsongseffekter 
(svarta linjer) och de platser som mättes vid varje etapp (blandade färger) i Östersund. 
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3.4. Rimlig skattning – jämförelser med resvaneundersökningar och 
tidigare studier 

3.4.1. Jämförelse med resvaneundersökningar 
Ett sätt att se hur väl skattningen presterar är att jämföra denna med resvanedata. Innan jämförelsen 
görs är det bra att ha med sig att det finns skillnader i insamlingssätt. Vid skattning av cykel-TA ingår 
alla åldrar, men inte överallt (i detta fall ingår inte exempelvis grusvägar och enskilda väghållare) samt 
att det en objektiv längdberäkning dock behäftad med vissa brister. Mätutrustningen som används 
underdetekterar oftast antal passager (se t.ex. Vägverket, 2008). Det är en geografisk mätning och den 
tar inte hänsyn till vem som cyklar eller i vilket ärende. En resvaneundersökning utgår från invånarna 
som är folkbokförda i det administrativa område som avses och har ofta en begränsning av ålder. I 
detta fall görs jämförelsen med den nationella resvaneundersökningen och i denna ingår 
åldersintervallet 6–84 år. Allt cyklande ingår, oavsett om cyklingen sker i det administrativa området 
eller på annan plats i Sverige. Längdmåttet är subjektivt (respondenten anger cyklad längd), men den 
uppskattade/angivna längden för cykelresor verkar vara rimlig (Eriksson, m.fl., 2018; Allström, m.fl., 
2016; Niska, m.fl., 2012), även om den inte är exakt.  

I detta fall baseras resvanedata på den nationella resvaneundersökningen dels från 2011–2016 dels från 
2020. Det anses egentligen inte lämpligt att redovisa data på kommunal nivå på grund av att det kan 
ingå relativt få personer i urvalet och det kan medföra skevheter även om viktning utifrån vissa 
parametrar görs. Dock är denna den enda källa att tillgå för att få en jämförelse med ett helt år. De 
kommunala resvaneundersökningarna görs ofta under en kortare period under året (under höst eller vår 
då cyklandet är som högst). Här vill vi jämföra med hela året, eftersom cyklandet har stor 
säsongsvariation kan de kommunala resvaneundersökningarna bli missvisande. För att jämförelsen ska 
vara möjlig används måttet cyklade kilometer per invånare och dag. I Tabell 11 nedan redovisas den 
befolkningsmängd som används i nämnaren vid denna beräkning. 

Tabell 11. Befolkningsmängd samt dess andel av den totala befolkningen per deltagande kommun, per 
den 2020-06-30. Källa: SCB. 

Kommun Antal Andel (%) 

Stockholm 975 819 9% 

Uppsala 234 254 2% 

Östersund 64 194 1% 

Hela Sverige 10 409 248 - 

I Tabell 12 redovisas resultatet av nivån mellan det uppmätta cykeltrafikarbetet och cyklandet i 
Sverige från den nationella resvaneundersökningen RVU Sverige. Nivån är i stort sett densamma, 
dock ligger TA-skattningen för både Stockholm och Östersund något under genomsnittet i jämförelse 
med nationella resvaneundersökningen. Osäkerhetstalen är svåra att jämföra då den nationella 
resvaneundersökningen motsvarar hela Sverige jämfört med TA-skattningens kommunnivå.   

Tabell 12. Jämförelse mellan det uppmätta cykeltrafikarbetet i de tre kommunerna och motsvarande 
uppgift från den nationella undersökningen för hela Sverige uppdelat på cyklandet per dag och 
invånare och dess osäkerhet i skattningen (95-procentigt konfidensintervall). 

Kommun Cyklade km/invånare 
och dag 

95% KI (±) 

Stockholm – TA 0,4 0,12 

Uppsala – TA 0,7 0,28 

Östersund – TA 0,4 0,13 

Hela Sverige - RVU 0,8* 0,08* 

*Källa: RVU Sverige 2020 (Trafikanalys, 2021) 



32  VTI rapport 1137 

Om cyklande kilometer i stället hämtas på kommunnivå från RVU Sverige 2011–2016 och samma 
jämförelse görs, ser man att nivåerna är relativt lika se Figur 12. För Stockholm var det i stort sett 
samma nivå för både RVU:n och TA-skattningen. Uppsala hade lite större skillnad i nivåskattningen, 
men osäkerheterna i båda skattningarna är stor och intervallen breda och ger ingen signifikant skillnad. 
Östersund har störst osäkerhet i RVU-skattningen, men det beror naturligtvis på att den baseras på få 
svarande. Dock är nivån på skattningarna ungefär detsamma. Det ska dock påpekas att RVU Sveriges 
konfidensintervall baseras på sex år och har därmed troligen en betydligt lägre osäkerhet än för ett år.  

 
Figur 12. Jämförelse mellan det uppmätta cykeltrafikarbetet per dag och invånare i de tre 
kommunerna och motsvarande uppgift från den nationella undersökningen (källa: RVU Sverige 2011–
2016). Felstaplarna avser 95-procentigt konfidensintervall. 

3.4.2. Jämförelse med två tidigare studier 
År 2010 genomfördes det ett begränsat pilotprojekt i Göteborg i syfte att skatta trafikarbetet (refererat i 
Niska, m.fl., 2012). I urvalsramen ingick alla cykelbanor i vissa delar av Göteborg och dessa skulle 
kunna motsvara stratum 1 och delar av stratum 2 i vår studie. Dock skiljer sig urvalsförfarandet åt 
mellan studierna. Det var en begränsad period under hösten samt att urvalsdragningen gjordes på ett 
annat sätt än vår studie. I Göteborgsstudien delades länkar in i olika geografiska områden och ett 
slumpmässigt urval av dessa drogs per område. Alla länkar i samma område hade samma sannolikhet 
att komma med i urvalet, oavsett länklängd. Mätningar genomfördes i 36 platser under en vecka per 
plats under hösten 2010. Eftersom alla länkar valts med samma sannolikhet, började man med att 
beräkna trafikarbetet på den valda länken genom att multiplicera flödet med länkens längd. 
Genomsnittligt trafikarbete per länk multiplicerades sedan med totalt antal länkar i urvalsramen. 
Beräkningarna gjordes inom varje geografiskt område för sig, för att sedan summeras till ett totalt 
trafikarbete för den undersökta delen av Göteborg. Det beräknade trafikarbetet i den undersökta delen 
av Göteborg uppgick till 251 000 cykelkilometer per vardagsdygn. Osäkerheten i skattningen var 
±79 000, vilket motsvarar 31 procent. Osäkerheten är alltså i samma nivå som vår studie som för de 
olika kommunerna var mellan 27 – 50 procent för stratum 1 och 2, även om det i vår studie tas hänsyn 
till tiden och hela året. 

I Norrköping genomfördes det en resvaneundersökning och slumpmässigt urval av flödesmätningar 
under samma period hösten 2010 (Niska, m.fl., 2012). För flödesmätningarna delades länkarna in i två 
grupper; primära stråk och sekundära stråk. I varje grupp drogs ett urval av tio mätplatser, totalt 20 
mätningar. Urvalet gjordes proportionellt mot längden på varje länk. Det innebär att långa länkar har 
större sannolikhet att ingå i urvalet än vad korta länkar har, vilket är samma urvalsförfarande som i vår 
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studie. Insamlingen (slangmätningar) skedde under en månad med start i slutet av september. 
Cykeltrafikarbetet under denna period och på detta nät uppgick till 23 000 ± 11 000. Det gjordes en 
jämförelse med den resvaneundersökning som gjorde samtidigt (och omfattade invånarna i 
Norrköpings kommun) och denna uppgick till 54 000 ± 6 800 cyklade kilometer. 
Resvaneundersökningen fick mer än dubbelt så mycket cyklade kilometer jämfört med 
nivåskattningen för cykeltrafikarbetet, vilket verkar rimligt eftersom det var motsvarande stratum 1 
och delar av stratum 2 som undersöktes. I vår studie framkom att det cyklas en betydande del även i de 
andra stratumen. Osäkerheten i skattningen uppgick till 48 procent och den var högre än 
Göteborgsstudien, men ligger inom intervallet för vår studie.  

3.5. Kostnad för att genomföra undersökningen 
Det är svårt att uppskatta kostnaden för en kommun att genomföra detta. Förutom att upphandla och 
utföra mätningar krävs förberedelser och efterarbete. I detta fall genomfördes 135 mätningar i varje 
kommun. Det är svårt att sätta en uppskattad kostnad då upphandlingspriser styr. Förberedelser 
handlar om uttag ur NVDB efter vissa kriterier samt bearbetning, göra urval och granska de punkter 
som valdes om det går att genomföra en mätning där. Efterbearbetning och skattning av trafikarbetet 
för cykel kräver i nuläget att någon med statistisk spetskompetens genomför beräkningen, vilket 
kommunen kanske inte har.  
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4. Diskussion 

4.1. Corona-pandemins påverkan på resultatet 
Mätningarna skulle ha startat under våren 2020 och avslutas under hösten 2020, men på grund av 
pandemin som startade mars 2020 sköts mätstarten upp till slutet av augusti 2020 och avslutades i 
augusti 2021. Efter sommaren 2020 var det låg smittspridning och relativt få som var inlagda på 
sjukhus. Samhället började återgå till det (nästan) normala. I augusti 2020 fanns det fortfarande 
rekommendationer att arbeta hemifrån, inte åka kollektivtrafik och man uppmuntrades att gå, cykla 
eller ta bilen samt att det var besöksförbud på äldreboende (som togs bort 1 okt.). Det var även 
publikförbud och på restaurang/café/bar var endast bordsservering tillåten. Detta kan ha påverkat till 
stor del en viss typ av cykling/personer som cyklar till vissa ärenden. I slutet av december 2020 
påbörjades vaccination av de allra sköraste i samhället och under senast mitten på september 2021 
hade alla av den vuxna befolkningen blivit erbjudna en första dos vaccin. I slutet av september 2021 
upphörde alla restriktioner tillfälligt, men då var våra mätningar avslutade. Vi bedömde dock att syftet 
ändå skulle uppfyllas och utfallet av mätningarna troligen inte påverkas nämnvärt av pandemin med 
alla restriktioner som infördes. Troligen missade vi en del cyklister i vissa ärenden, men det kan ha 
tillkommit andra cyklister i andra ärenden. Studien tar inte hänsyn till vilket ärende cyklisten har, utan 
enbart cyklandet i sig. 

4.2. Avgränsning av vägnätet 
I den förberedande studien (Eriksson, m.fl., 2019) kom vi fram till att inte ha med det enskilda 
vägnätet. Anledningen var att enskilda vägar drivs av vägföreningar och det bedömdes ta för mycket 
tid att dels hitta kontakter, dels att ansöka om tillstånd att mäta. Mycket av skogbilvägsnätet ingår här 
samt vägar till enskilda hus/sommarhus. Dessa vägar är ofta belagda med grus. Vi bedömde också att 
det troligen är relativt få som cyklar på detta vägnät och att det därför har en liten effekt på 
skattningen. Det framkom i denna studie att stratum 7, det vill säga cykelvägnätet i blandtrafik utanför 
tätort, hade relativt litet bidrag till det totala cykeltrafikarbetet. Både Uppsala (Figur 4) och Östersund 
(Figur 5) visar på detta. Vilket skulle kunna stärka vår hypotes om att det är få som cyklar på obelagda 
vägar på det enskilda vägnätet. Dock kan exempelvis cykelvägarna på universitetsområden ha enskilda 
väghållare. Där cyklas det säkerligen mycket, men utgör en betydligt liten del av det övriga cykelbara 
vägnätet i kommunen. 

4.3. Datakvalitet 
De insamlingsmetoder som används i denna studie anses vara väl beprövade, men det saknas ofta 
oberoende utvärderingar hur detekteringsförmågan är. Den senaste oberoende publicerade studien för 
svenska förhållanden gjordes för ca 15 år sedan (Vägverket, 2007). Det genomfördes mätningar vid 
fem olika scenarier, från enskilda passeringar till dubbelriktade möten. Studien visade att pneumatisk 
slang ofta dubbelregistrerar passager. Dock var underdetekteringen mer betydande, mellan 10 och 35 
procent beroende på scenario. Denna studie var kontrollerad och det testades inget i verklig trafik, 
vilket skulle vara nästa steg i bedömningen hur bra detekteringsförmågan är för denna typ av teknik. I 
intervjuer med en mätkonsult (Vägverket, 2008) framkom även att varje enskild mätutrustning 
behöver trimmas in och skillnader mellan individer kan vara stor. Att mäta cykeltrafik utan att 
egentligen veta utrustningens detekteringsförmåga är vanskligt. Det behöver göras mer omfattande 
utvärderingsstudier inom området!  

Det förekom extremvärden i framför allt stratum 1 (se Figur 6 – Figur 8). Om de höga flödena är sanna 
eller om det beror på något annat som har med problem med detekteringsförmågan är svårt att avgöra, 
men det är något som en utvärderingsstudie skulle kunna ge svar på. 
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4.4. Stratumindelningen 
Att dela in ett vägnät utifrån hur mycket det cyklas är en utmaning. För denna studie blev 
stratumindelning bra för cykelvägnätet då man ser tydliga skillnader i boxplottarna (se Figur 6 till 
Figur 8), men för att få ner osäkerheten i skattningen behöver den bli bättre. Detta kan göras genom att 
bland annat fördela antalet mätpunkter mellan stratumen proportionellt mot den totala längden. Något 
annat som framkom är att stratumindelningen behöver bli mer exakt vad gäller träffsäkerheten för 
indelningen av flödet (låg/mellan/högt). För blandtrafiknätet var det mer påtagligt att en större skillnad 
skulle vara önskvärd. Om det finns mer flödesinformation (t.ex. korttidsmätningar) som underlag när 
stratumindelningen ska göras blir antagligen precisionen bättre.  
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5. Slutsats 
Syftet med pilotstudien var att ta fram en metod som både är teoretiskt och praktiskt genomförbar för 
att skatta cykeltrafikarbetet. Detta anses uppfyllt. Utifrån frågeställningarna har vi kunnat svara på de 
flesta frågor fullt ut. Vi skulle testa att genomföra mätningar i hela cykelbara vägnätet, för att sedan 
avgöra om mätningarna kan begränsas i den slutliga metoden. Detta har till viss del uppfyllts eftersom 
det av praktiska skäl inte var möjligt att mäta på enskilda vägar eller statliga och kommunala 
grusvägar samt där det är skyltad hastighet 80 km/h eller högre. Begränsningen kan göras genom att 
enbart mäta i vissa valda stratum och därigenom välja olika nivåer på skattningen.  

Vi skulle även testa om de tillfälliga mätningarna överensstämmer med de helårsmätta punkterna 
genom att välja några punkter som mättes vid varje etapp. Det var god överensstämmelse mellan 
dessa. Användningen av de helårsmätta punkterna skulle med fördel även kunna användas som 
information vid exempelvis utvärderingar av före- och eftermätningar.   

Utöver det skulle vi testa att mäta i tillräckligt många länkar för att kunna avgöra hur många som 
behövs för att få en tillräcklig noggrannhet av skattningen. Osäkerheten blev ganska stor ändå, trots att 
vi mätte i relativt många punkter. En tanke att försöka få ner osäkerheten ännu mer är att fördela 
antalet mätpunkter mellan stratumen proportionellt mot den totala längden. 

Vi har inte undersökt tillämpningen av så kallade redovisningsgrupper då det ansågs som relativt 
komplicerat. Vi har heller inte undersökt möjligheten med en statlig samfinansieringsmodell där 
kommunerna kan få viss kostnadstäckning för sina mätningar i detta syfte. Detta på grund av att vi 
inväntar antagande om mål om ökad cykling och därigenom kunna arbeta vidare med detta. 

Något som framkommit i denna studie är att cyklandet i blandtrafik inte är försumbar och 
kommunerna bör ha detta i beaktande. 
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6. Arbetsgång 
För den kommun eller för del delen en region som skulle vilja genomföra detta kommer här en 
kortfattad beskrivning på arbetsgång: 

1. Definiera det cykelbara vägnätet och gör uttaget ur NVDB eller liknande källa. 

2. Dela in i vägnätet i förslagsvis sju till åtta stratum, se ovan hur vi gjorde. 

3. Inom varje stratum dras förslagsvis ett systematiskt urval löpande längd och antalet punkter 
(en-meterssträckor) som ska dras görs proportionellt mot längden i stratumen. 

4. För varje punkt kontrolleras om det är möjligt att mäta där ur mättekniska förutsättningar. Om 
inte ersätts länken med förslagsvis länken innan i listan. 

5. Genomför mätningar, dela in dem fördelat över fler perioder med en vecka åt gången. 

6. Bearbeta data och skatta cykeltrafikarbetet enligt metoden i bilaga 2. Här behövs troligen 
experthjälp av erfarna statistiker. 
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7. Förslag på fortsatt arbete 
Vi skulle behöva upprepa studien minst en gång till för att få ner osäkerheten i skattningen. Detta 
genom att ha möjlighet att justera och förfina stratumindelningen. Möjligen skulle man kunna 
begränsa den genom att enbart skatta förändringen, men det beror på om samma punkter ska användas 
eller om man slumpar ut nya punkter. Då kovariansen behöver hanteras kan det bli svårt att skatta 
förändringen och detta skulle i så fall behöva utredas vidare. 

Den utrustning som används för att detektera cyklister behöver utvärderas. Det saknas större 
oberoende utvärderingar och dessa behövs för att få veta mer om detekteringsförmågan. 
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Bilaga 1 - Mätplan 
Tabell 13. Fastställd veckomätplan per kommun och etapp.  
Vecka Kommentar Stockholm Uppsala Östersund Etapp 

år 2020          

35   x     1 

36      x   1 

37       x 1 

38          

39          

40    x     2 

41     x   2 

42       x 2 

43          

44 Allhelgona        

år 2021          

13 Påsk        

14 Påsk        

15          

16          

17 Valborg (tor)  x     3 

18      x   3 

19 Kristi himmels     x 3 

20          

21        x* 3 

22 Nationaldag (sön) x     4 

23     x   4 

24       x 4 

25 Midsommar        

26          

27          

28   x     5 

29     x   5 

30        x 5 

*Etapp 3 i Östersund fick delas upp på två veckor pga. sandsopning. V.19 är ordinarie vecka. 
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Bilaga 2 - Formelsamling 



Skattning av cykeltrafikarbete
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1 Ett omr̊ade

1.1 Datamängd

Figur 1 visar grafiskt alla data för ett omr̊ade under ett år med symboler och färger för olika
delmängder. Varje kolumn representerar en vecka. För att f̊a plats visas 12 veckor i figuren men
i beräkningarna nedan används att det är 52 veckor per år. Varje rad representerar en punkt p̊a
vägnätet. För att f̊a plats visas 13 punkter i figuren men i formlerna nedan används att antalet
punkter är N . Ett år är indelat i etapper som inte täcker hela året. I figuren visas bara tv̊a etapper
som ett gr̊att och ett grönt block men i beräkningarna nedan används att mätning p̊ag̊ar under nK

etapper.
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Figur 1: Beskrivning av data och delmängder för en kategori i ett omr̊ade under ett år.

Det är flöden som mäts. Flödena övergripande kallas här Y medan y används för enskilda
mätvärden. Det existerar ett flöde som representeras med ett värde i varje ruta i figuren. L̊at µ

vara medelvärdet
1

52N

N∑
i=1

52∑
j=1

yij om man kunde mäta alla punkter alla veckor.

Endast ett urval av punkter mäts i ett urval av veckor inom etapperna. Alla flöden kommer
därför inte att mätas och bli kända alla veckor. Det är ett m̊al skatta µ och ge n̊agon information
om skattningens noggrannhet när man bara f̊ar tillg̊ang till stickprov av punkter och/eller veckor.

Inom urvalsundersökningen ska man dra 2 olika delmängder fr̊an Y . Se förklaringen i den
numrerade listan nedan samt symbolerna som visar vilka observationer som kan finnas i respektive
delmängd i figuren.

1. L̊at U vara punkter och veckor i omr̊adet som mäts under en utvald vecka i en etapp. I varje
etapp mäts nU punkter, samma för varje etapp. Samma punkt i U mäts inte i flera etapper.

2. L̊at W vara nW punkter i omr̊adet som mäts en vecka i alla etapper.

De valda veckorna när mätning p̊ag̊ar är samma i U ochW men det f̊ar inte finnas överlapp i punkter
mellan U och W . Figuren visar med symbolerna u respektive w ett exempel p̊a vilka punkter och
veckor som kan mätas i respektive delmängd. I exemplet är nU = 3 och nW = 1.

1.2 Flöde och flödesskattning

L̊at ȳ·j =
1

N

N∑
i=1

yij vara marginalmedelvärdet över alla punkter vecka j. Det antas finnas ett

säsongsmönster som skulle framträda om man kunde följa hur ett s̊adant marginalmedelvärde

förändras över året. Antag vidare att Rj =
ȳ·j
µ

för en vecka j visar hur flödet i genomsnitt under

den veckan avviker fr̊an flödet i genomsnitt över hela året. Antag tills vidare att Rj har en skattning
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R̂j och att den har en skattad varians V̂R̂j
. Texten beskriver i kapitel 3 hur skattningarna R̂j och

V̂R̂j
beräknas.
Medelvärdet en vecka k i mängden U för de punkter som ing̊ar den veckan ska justeras genom

att dividera med skattningen av R̂ den veckan. Kalla medelvärdet ȳk och stickprovsvariansen s2k.
Symbolerna själva anger inte vilka punkter som omfattas man det ska vara de nU punkter där det
finns observationer. Bytet fr̊an j till k används för att särskilja att j, som används som index för
alla veckor p̊a året, fr̊an k, som används som index för alla mätveckor p̊a året d.v.s. de veckor, K,
som ing̊ar i U och W . Antalet veckor i K är detsamma som antalet etapper d.v.s. nK .

En skattning av µ är
ȳk

R̂k

. Man f̊ar en s̊adan skattning för en vecka i varje etapp. Det är en

kvot mellan tv̊a slumpvariabler där en kort metodsammanfattning finns i bilaga A, speciellt den

andra punkten i listan. En skattad varians skrivs p̊a motsvarande sätt
V̂ȳk

R̂2
k

+
V̂R̂k

ȳ2k

R̂4
k

om man antar

att medelvärdet i de observationer som ing̊ar i U vecka k, ȳk, inte korrelerar med kvoten R̂ samma
vecka. Punkter som ing̊ar i U samplas oberoende av vad man observerar i underlaget för att beräkna
R̂ och kovariansen antas vara 0 eller försumbar. V̂ȳk är den skattade variansen hos ȳk om man ser

ȳk som en variabel och den skattas med
s2k
nU

(
1− nU

N

)
.

Medelvärdet i mängden W , ȳk, måste ocks̊a justeras för säsongsmönstret i genomsnitt över de
veckor som ing̊ar i W . Justeringen sker genom division med RW som tills vidare antas kunna skattas
med R̂W som har den skattade variansen V̂R̂W

. Texten beskriver i kapitel 3 även hur skattningarna

R̂W och V̂R̂W
beräknas. Notera skrivsättet att om ȳ eller R̂ har k som index s̊a avses en vecka k

och om den har en siffra som index s̊a avses den veckan. B̊ada dessa fall baseras p̊a data i U . Om
däremot ȳ eller R̂ har W som index s̊a avses alla veckor som ing̊ar i W .

Antalet observationer i W är samma som antalet utvalda punkter d.v.s. nW . Figur 1 visar att det
finns nWK observerade flöden i W men de ska medelvärdesbildas över K först s̊a att man har nW

medelvärden kvar, ett per punkt, i den fortsatta beräkningen. För en punkt i är allts̊a den fortsatta

beräkningen baserad p̊a att man betraktar
1

nk

∑
k∈K

yik som det observerade flödet i punkten.

När medelvärdet i W justeras genom division med R̂W det inte identiskt likt justering i U därför
att man till̊ater nW = 1 vilket kan leda till att n̊agon stickprovsvarians inte kan beräknas. Variationen

i W skattas med medelvariansen s2U =
1

nK

∑
k∈K

s2k som allts̊a beräknas med U som underlag. W är

visserligen säkrare i den meningen att det ing̊ar fler veckor men om variationen mellan punkter är
den dominerande variationskällan s̊a är s2U en acceptabel ersättning. Den justerade punktskattningen

sätts till
ȳW

R̂W

och dess variansskattning till
V̂ȳW

R̂2
W

+
V̂R̂W

ȳ2W

R̂4
W

där V̂ȳW =
s2U
nW

(
1− nW

N

)
och där motiv

och villkor, bl.a. ang̊aende kovariansen mellan ȳW och R̂W är samma som för justeringen av ȳk
µ skattas genom att väga samman skattningar över alla nK etapper med vikter proportionella

mot respektive antal punkter i underlagen. G väljs som symbol för hur antalet punkter fördelas

mellan punkter i delar av U repektive punkter i W . D̊a n = nKnU + nW s̊a är GU =
nU

n
en

beskrivning av hur antalet punkter i en etapp i U , nU , förh̊aller sig till antalet mätta punkter, n.

GW definieras p̊a motsvarande sätt. D̊a kan punktskattningen av µ skrivas µ̂ = GU

∑
k∈K

ȳk

R̂k

+GW
ȳW

R̂W

.

Det kan vara n̊agot sv̊art att läsa ut hur l̊angt summan sträcker sig och därför väljs i fortsättningen
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en ordning mellan termerna där W behandlas före U och skrivsättet

µ̂ = GW
ȳW

R̂W

+GU

∑
k∈K

ȳk

R̂k

(1)

med variansskattning

V̂µ̂ = G2
W

(
V̂ȳW

R̂2
W

+
V̂R̂W

ȳ2W

R̂4
W

)
+G2

U

∑
k∈K

(
V̂ȳk

R̂2
k

+
V̂R̂k

ȳ2k

R̂4
k

)
(2)

förutsatt att eventuell kovarians mellan olika punktskattningar av µ är 0 eller försumbar.

1.3 Trafikarbete och trafikarbetesskattning

L̊at nu τ vara trafikarbetet i omr̊adet. Det definieras som produkten av flöde, µ och längd, L. Det
skulle kunna skrivas τ = µL med skattningen τ̂ = µ̂L men det skrivsättet döljer vissa sv̊arigheter
s̊a istället skrivs µ̂ och V̂µ̂ ut elementvis som i ekvation 1 och 2 enligt

τ̂ = LGW
ȳW

R̂W

+ LGU

∑
k∈K

ȳk

R̂k

(3)

med variansskattning

V̂τ̂ = L2G2
W

(
V̂ȳW

R̂2
W

+
V̂R̂W

ȳ2W

R̂4
W

)
+ L2G2

U

∑
k∈K

(
V̂ȳk

R̂2
k

+
V̂R̂k

ȳ2k

R̂4
k

)
(4)

2 Tv̊a eller flera strata

Beräkningen i kapitel 1 gällde bara ett omr̊ade men data best̊ar av flera omr̊aden med tv̊a kategorier
i varje omr̊ade. Beräkningsmässigt hanteras ytterligare kombinationer av omr̊ade och kategori p̊a
samma sätt och kommer nedan att endast kallas ”strata”.

2.1 Datamängder

Figur 2 visar samma data som i figur 1 samt data för ytterligare ett stratum i nedre delen av bilden.
Justeringsfaktorerna R̂ används i stratum 1 men samma justeringsfaktorer ska även användas för
justering i alla andra strata. Det förutsätter att det övergripande säsongsmönstret är n̊agorlunda lika
för alla strata och att utvalda veckor,K, är samma i alla strata. Däremot återkommer motsvarigheter
till Y , U och W för varje stratum. Det behövs justering av skrivsättet med tillägget (1) för stratum 1
o.s.v. Dessutom används (a) för alla strata där det genomförs urval s̊a t.ex. Y (a) är den kombinerade
mängden av Y (1) och Y (2), det tidigare skrivsättet N för antalet punkter i stratum 1 byts mot
N(1) o.s.v.

2.2 Trafikarbete och trafikarbetesskattning

Trafikarbeten per stratum kan summeras för att bilda ett totalt trafikarbete. Man kan ta skattningar
s̊a som de ges i ekvation 3 och summera över strata för att f̊a en punktskattning av τ(a). Betrakta
allts̊a τ(a) som en summa τ(1) + τ(2) med punktskattning

τ̂(a) =

(
L(1)GW (1)

ȳW (1)

R̂W

+ L(1)GU(1)
∑
k∈K

ȳk(1)

R̂k

)
+

(
L(2)GW (2)

ȳW (2)

R̂W

+ L(2)GU(2)
∑
k∈K

ȳk(2)

R̂k

)
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Figur 2: Beskrivning av data och delmängder i tv̊a strata under ett år.

som utg̊angspunkt. Skrivsättet gör det sv̊art att se hur motsvarande variansskattning ska skrivas.
Det blir inte rakt av en viktad summa av variansskattningar s̊a som de ges i ekvation 4 eftersom man
måste ta hänsyn till att R̂ är gemensamma för alla strata. Omgruppera därför punktskattningen att
man samlar alla komponenter som hör till ett givet R̂. Skattningen är en dubbelsumma över etapper
(inkl. W ) och över strata. Omgrupperingen är inget annat än att ändra summationsordningen s̊a
att den istället blir över strata och över etapper. Efter omgruppering blir skrivsättet

τ̂(a) =
L(1)GW (1)ȳW (1) + L(2)GW (2)ȳW (2)

R̂W

+
∑
k∈K

L(1)GU(1)ȳk(1) + L(2)GU(2)ȳk(2)

R̂k

(5)

med variansskattning

V̂τ̂(a) =
L(1)2G2

W (1)V̂ȳW (1) + L(2)2G2
W (2)V̂ȳW (2)

R̂2
W

+
V̂R̂W

(L(1)GW (1)ȳW (1) + L(2)GW (2)ȳW (2))2

R̂4
W

+

∑
k∈K

(
L(1)2G2

U(1)V̂ȳk(1) + L(2)2G2
U(2)V̂ȳk(2)

R̂2
k

+
V̂R̂k

(L(1)GU(1)ȳk(1) + L(2)GU(2)ȳk(2))
2

R̂4
k

)
(6)

som återigen vilar p̊a att kovarianser antas vara 0 eller försumbara. Metod följer sammanfattningen
i bilaga A, se speciellt den andra punkten i listan, men att det som där kallas µ̂Y nu i sig självt är
en summa över strata.
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Vidareutveckling till fler strata ger fler termer utan att lägga till n̊agon ny sv̊arighet. Man kan
välja ett skrivsätt med summor över strata istället för att skriva ut tillskottet för varje stratum s̊a
som det har skrivits ovan. Om det finns H strata med urvalsundersökning s̊a skrivs ekvation 5 om
till skattningen

τ̂(a) =

∑H
h=1 L(h)GW (h)ȳW (h)

R̂W

+
∑
k∈K

∑H
h=1 L(h)GU(h)ȳk(h)

R̂k

(7)

och variansskattning med utg̊angspunkt i ekvation 6 skrivs

V̂τ̂(a) =

∑H
h=1 L

2(h)G2
W (h)V̂ȳW (h)

R̂2
W

+
V̂R̂W

(∑H
h=1 L(h)GW (h)ȳW (h)

)2
R̂4

W

+

∑
k∈K

∑H
h=1 L

2(h)G2
U(h)V̂ȳk(h)

R̂2
k

+
V̂R̂k

(∑H
h=1 L(h)GU(h)ȳk(h)

)2
R̂4

k

 (8)

Vissa delar i ekvation 7 upprepas i 8 och kan skrivas n̊agot mer kompakt, se bilaga B.

3 Tillägg av ett stratum med totalundersökning

3.1 Datamängder och tillägg

En avslutande och nära komplett grafisk beskrivning av data visas i figur 3. där det stratum 0 har
satts in i övre delen av figuren. Stratum 0 avviker fr̊an stratum 1 och 2 genom att stratum 0 har
totalundersökning.

3.2 Skattat flöde vid totalundersökning

Det genomsnittliga flödet i stratum 0 anses kunna skattas i en totalundersökning genom medelvärdet
ȳ(0) som har varians 0 (jämför med hur det blir när man man beräknar V̂ȳk , sida 3, och liknande
om n = N). Det ska vägas ihop med µ̂(a) som allts̊a omfattar de H delar där det varit urvalsunder-
sökning.

3.3 Skattat säsongsmönster

Stratum 0 används ocks̊a för beräkningar av alla R̂ men där är synsättet annorlunda. Man kan
inte anta att säsongsmönstret p̊a en enskild punkt följer det generella säsongsmönstret exakt s̊a
säsongsmönstret baserat p̊a stratum 0 betraktas som skattad i en urvalsundersökning där stratum 0
ska representera alla andra strata. Använd allts̊a de N(0) värdena fr̊an vecka k och jämför med de
motsvarande marginalmedelvärdena över hela året för att skatta Rk. Metoden sammanfattas kort
i bilaga A, speciellt det tredje punkten i listan. Skattningsmetoden ger b̊ade en punktskattning R̂k

och en variansskattning V̂R̂k
.

Man kan definiera och skatta R för alla veckor men nedan är det bara R för de utvalda veckorna
som används. Skattningen av R behöver tillg̊ang till data fr̊an alla veckor även om användningen
senare bara gäller utvalda veckor. Eftersom flödet generellt varierar mycket mellan punkter finns det
en kovarians mellan punkternas värden en given vecka och samma punkters respektive medelvärde
ett helt år, och den kovariansen beaktas i kvotskattningen. Tidigare i den här texten har fr̊agan om
kovarians mellan komponenter diskuterats i andra sammanhang men det kan förtydligas här att vid
skattning av R är kovariansen tydlig och finns med i beräkningen.
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Figur 3: Beskrivning av data och delmängder i tre strata under ett år.

Skattningen av Rk beräknas baserat p̊a data som är strukturerade som par, ett veckovis värde
och ett årsvärde för varje punkt. För RW är det snarlikt men det baseras p̊a ett veckovis medelvärde
över de ing̊aende veckorna och ett årsvärde för varje punkt. Det följer beskrivningen p̊a sida 3 att
det är medelvärden per vecka som betraktas som observationer i beräkningar baserade p̊a W .

4 Skattningsmetod för den givna försöksplanen

Kapitel 3.1 ger den avslutande beskrivningen av försöksplanen. Den sökta metoden för punkt-
skattning av trafikarbetet över hela det material som visas i figur 3 kan därmed redovisas tillsammans
med en skattning av dess varians. Tidigare användes (a) som en beskrivning av alla H strata
som har urvalsundersökning. Här används även (A) för alla strata som finns, b̊ade de som har
totalundersökning och de som har urvalsundersökning. Trafikarbetet blir en summa av trafikarbetet
i respektive stratum och kan skrivas

τ̂(A) = L(0)ȳ(0) + τ̂(a) (9)

med skattad varians
V̂τ̂(A) = V̂τ̂(a) (10)
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där man tagit hänsyn till att niv̊an i stratum 0 anses vara skattad med varians 0 eftersom det är en
totalundersökning.

5 Avslutande ord

� Man kan fundera p̊a om kvoterna ska baseras p̊a en enskild vecka inom etapp eller p̊a hela
etappen. Det finns en fördel med att använda hela etappen för att f̊a ett större underlag
samtidigt som det ställer krav p̊a att säsongsmönstret i s̊a fall inte f̊ar ändras kraftigt inom en
etapp.

� Man kan överväga om säsongsmönstret ska skattas utifr̊an trafikarbete eller flöde. Skattning
baserad p̊a flöde används ovan medan skattning baserad p̊a trafikarbete skulle innebära att
längre sträckor för större betydelse i skattningen av säsongsmönster, vilket kan vara rimligt.
Presentationen av data i figur 3 och i texten antyder att punkter i alla strata betraktas just som
punkter men egentligen har man synsättet att de inom stratum 0 utgör homogena sträckor.
Det finns allts̊a skäl att fundera p̊a att data ska användas mer som sträckor i stratum 0 med
de ändringar som skulle följa. Samtidigt måste man ta hänsyn till urvalsmetoden. Om man
har valt sträckorna p̊a s̊adant sätt att längre sträckor har högre sannolikhet att komma med
s̊a är flödet p̊a de valda sträckorna redan förskjutet mot att mer representera flödet p̊a längre
sträckor.

� Ändlighetskorrektionerna för ȳk är lämpliga var för sig men det är mer en bedömning att det
fungerar bra tillsammans. Ändlighetskorrektionen för W̄ är ocks̊a en bedömning.

� Olika R̂k bör vara svagt negativt korrelerade. D̊a följer att variansskattningarna i ekvationerna 6,
8 och 10 är n̊agot större än den behöver vara därför att man uteslutit små negativa komponenter.
Olika R̂k bör vara svagt korrelerade med R̂W med omväxlande tecken.

� För varje stratum kan man kontrollera att förh̊allandet mellan de veckovisa medelvärdena
inom delmängden W är likt förh̊allandet mellan samma veckovisa medelvärden i stratum 0
för de veckor, K, där det g̊ar att jämföra. Stora avvikelser indikerar att säsongsmönstret inte
ser likadant ut i varje stratum och därmed att justeringen med R̂ inte är nära rätt för alla
utvalda veckor i alla strata. Avvikelser kan tyda p̊a ett problem men måste inte göra det d̊a
det är möjligt att de motverkar varandra i skattningen av det totala trafikarbetet.

Metodbeskrivningen visar hur komplicerat det blir när man beräknar resultat fr̊an ett stickprov och
justerar med hjälp av ett annat. Det kan ocks̊a hända att vissa komponenter inte skattas utan av
n̊agot skäl istället bestäms baserat p̊a annan kunskap eller erfarenhet. Det gäller d̊a att ersätta rätt
komponent p̊a rätt sätt i metoden ovan. Framställningen antyder vilken sv̊arighet man d̊a ställs
inför.

8



A Egenskaper i en kvot mellan slumpvariabler

1. Funktion av tv̊a slumpvariabler N̊agra f̊a första delar i en Taylorutveckling i tv̊a dimensioner

kan skrivas f(x + h, y + k) ≈ f(x, y) + hf ′
x(x, y) + kf ′

y(x, y). I den här texten är f(x, y) =
y

x

med f ′
x(x, y) =

−y

x2
och f ′

y(x, y) =
1

x
speciellt intressant.

Om man skriver Taylorutvecklingen med symboler som är vanliga för slumpvariabler är den
f(X, Y ) = f(µX + ϵX , µY + ϵY ) ≈ f(µX , µY ) + ϵXf

′
X(µX , µY ) + ϵY f

′
Y (µX , µY ). Antag att

man g̊att tillräckligt l̊angt i utvecklingen för att approximationen ska vara god. D̊a har man
Y

X
≈ µY

µX

+ ϵX
−µY

µ2
X

+ ϵY
1

µX

. Genom att ta väntevärdet i b̊ada led f̊ar man E

[
Y

X

]
≈ µY

µX

eftersom E[ϵX ] = E[ϵY ] = 0 gör att de återst̊aende termerna försvinner. Vidare har man

V

[
Y

X

]
≈ σ2

X

µ2
Y

µ4
X

+ σ2
Y

1

µ2
X

− 2Kov(X,Y)
µY

µ3
X

eftersom
µY

µX

är en konstant med variansen 0 och

där man använt att σ2
X = V [ϵX ] och liknande som bara är olika skrivsätt.

2. Kvotskattning (sammanställda data) Uttrycken här utg̊ar fr̊an punkten ovan men byter
ut komponenter mot skattningar och ger termerna i en annan ordning.

För tv̊a variabler X och Y gäller att
µY

µX

under fördelaktiga förh̊allanden skattas ungefär

väntevärdesriktigt med
µ̂Y

µ̂X

och att skattningens varians skattas ungefär väntevärdesriktigt

med
V̂µ̂Y

µ̂2
X

+
V̂µ̂X

µ̂2
Y

µ̂4
X

− 2K̂ov(X, Y )
µ̂Y

µ̂3
X

.

Det finns många fall som inte täcks upp här. Det skulle t.ex. kunna vara s̊a att µX och σ2
X är

kända medan parametrarna för Y måste skattas. Om man har tillg̊ang till b̊ade µX och µ̂X är
det änd̊a inte självklart vilken som är bäst att använda.

3. Kvotskattning (parvisa data, sampling utan återläggning) Uttrycken här utg̊ar fr̊an
punkten ovan, lägger till ändlighetskorrektion och förkortar bort termer som släcker ut varandra.

Man har tv̊a variabler, X och Y , och vill skatta R =
µY

µX

. Om data utgör en population med

N par, (y, x), s̊a är R =
1
N

∑N
i=1 yi

1
N

∑N
i=1 xi

=

∑N
i=1 yi∑N
i=1 xi

. Om man har samplat n par slumpmässigt utan

återläggning är R̂ =
1
n

∑n
i=1 yi

1
n

∑n
i=1 xi

=

∑n
i=1 yi∑n
i=1 xi

=
ȳ

x̄
en approximativt väntevärdesriktig skattning

av R och V̂R̂ =
N − n

Nn

1

x̄2

∑n
i=1

(
yi − R̂xi

)2
n− 1

är en approximativt väntevärdesriktig skattning

av variansen hos R̂.
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B Kortare skrivsätt för ekvationerna 7 och 8

Om man använder skrivsättet TW =
H∑

h=1

L(h)GW (h)ȳW (h) och Tk =
H∑

h=1

L(h)GU(h)ȳk(h) s̊a kan

ekvation 7 baseras p̊a dessa delresultat och skrivas

τ̂(a) =
TW

R̂W

+
∑
k∈K

TK

R̂k

.

Om samma delresultat användas igen kan ekvation 8 skrivas

V̂τ̂(a) =

∑H
h=1 L

2(h)G2
W (h)V̂ȳW (h)

R̂2
W

+
V̂R̂W

T 2
W

R̂4
W

+
∑
k∈K

(∑H
h=1 L

2(h)G2
U(h)V̂ȳk(h)

R̂2
k

+
V̂R̂k

T 2
k

R̂4
k

)
.

Det är främst en fr̊aga om att undvika upprepningar genom att spara delresultat d̊a beräkningen
ska utföras. Kanske framg̊ar ocks̊a strukturen i ekvationerna tydligare.
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C Beräkningens struktur i en övergripande beskrivning

Ekvationerna 7 och 8 kan se väldigt tunga ut men de är hyfsat enkla om man börjar p̊a en svepande
niv̊a och skjuter detaljerna framför sig till slutet, omvänt mot hur det framställts ovan men änd̊a med
samma mål. En svepande förklaring till hur man sätter samman informationen fr̊an urvalsdelarna i
strata och etappper kan utg̊a fr̊an att man har ett skattat och ej säsongsjusterat flöde, µ̂, som ocks̊a
har en skattad varians, V̂µ̂, i varje stratum i varje etapp. Här används ocks̊a ”del̊ar” som ordval för
etapper om man betraktar W som ett del̊ar och alla etapper som andra del̊ar trots att de överlappar
i tid. Antalet del̊ar med observationer är allts̊a 1 +K och de numreras W, 1, 2, . . . , K. Det man har
observerat ger allts̊a de skattningar som visas i följande tabell:

Del̊ar W Del̊ar 1 Del̊ar K

Stratum 1 µ̂W (1), V̂µ̂W
(1) µ̂1(1), V̂µ̂1(1) · · · µ̂K(1), V̂µ̂K

(1)
...

...
...

. . .
...

Stratum H µ̂W (H), V̂µ̂W
(H) µ̂1(H), V̂µ̂1(H) · · · µ̂K(H), V̂µ̂K

(H)

Varje stratum har en längd L som gäller alla del̊ar och därför skrivs endast i marginalen. Varje del̊ar
har en skattad korrigering R̂ med en skattad varians V̂R̂ som gäller för alla strata och därför skrivs
endast i marginalen. I varje tabellcell finns ocks̊a ett antal observationer n. Underlaget, om samma
nU gäller för alla etapper inom U inom ett stratum, är d̊a utvecklat till

Del̊ar W Del̊ar 1 Del̊ar K

R̂W , V̂R̂W
R̂1, V̂R̂1

R̂K , V̂R̂K

Stratum 1 µ̂W (1), V̂µ̂W
(1) µ̂1(1), V̂µ̂1(1) · · · µ̂K(1), V̂µ̂K

(1)
L(1) nW (1) nU(1) nU(1)
...

...
...

. . .
...

Stratum H µ̂W (H), V̂µ̂W
(H) µ̂1(H), V̂µ̂1(H) · · · µ̂K(H), V̂µ̂K

(H)
L(H) nW (H) nU(H) nU(H) .

Bidragen fr̊an varje tabellcell ska justeras och vägas samman. Flödesskattningarna i del̊aren
är inte rakt av n̊agra bra representanter för medelvärdet p̊a helt år p.g.a. säsongseffekt och att
del̊aren är ojämnt utspridda över året. Därför ska de divideras med den skattade säsongseffekten
för del̊aren. Säsongseffekten är beräknad s̊a att den anger flödet under etappen som andel av flödet
under året. Cellerna inom en rad är olika tidpunkter som representerar samma omr̊ade s̊a cellerna
p̊a en rad, som var och en justeras till att bli en skattning för hela året enligt ovan, ska ha cellvikter

som summeras till 1 inom raden. För en cell i W blir den
nW

nW +K · nU

och för var och en av

etapperna i U blir den
nU

nW +K · nU

p̊a en given rad. Raderna representerar däremot separata

geografiska omr̊aden som ska summeras s̊a omvandlingen fr̊an flöde till trafikarbete p̊a en rad sker
genom multiplikation med L. Man ger allts̊a L rollen att vara stratumvikter som summeras till
hela längden i det aktuella cykelvägnätet. D̊a blir hela beräkningen av punktskattning preliminärt:
Summa (över del̊ar) av summa (över strata) av stratumvikt ggr cellvikt ggr flödesskattning dividerat
med säsongseffekt. Eftersom säsongseffekten är densamma för alla strata inom en del̊ar s̊a kan man
ändra textbeskrivningen till den lite mer definitiva: Summa (över del̊ar) av (ett genom säsongseffekt)
ggr summa (över strata) av stratumvikt ggr cellvikt ggr flödesskattning. Det är exakt det som st̊ar i
ekvation 7 men att ekvationen separerar W och U medan det generellt bara kallats ”del̊ar” här och
en minimal skillnad i hur man skrivit in justeringen för säsongseffekt.

En skattad säsongseffekt R̂ är i sig själv en kvot men när den och dess variansskattning är
beräknade s̊a behöver man inte ta n̊agon speciell vidare hänsyn till att den är en kvot. I beskrivningen
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av hur man sätter samman strata och etapper behöver beräkningen av säsongseffekt inte n̊agot
utrymme utöver vad som redan finns eller hänvisas i huvudtexten. Alla L och n är givna av
försöksplanen och hanteras som konstanter. D̊a återst̊ar bara fr̊agan om µ̂ och V̂µ̂ i de enskilda
tabellcellerna. µ̂ är egentligen ett medelvärde ȳ beräknat p̊a observationerna i den cellen. Hanteringen
är olika i W och U därför att man gör en medelvärdesbildning över etapper i W som saknar

motsvarighet i U . V̂ȳ är normalt
s2

n

(
1− n

N

)
beräknat p̊a observationerna i den cellen. Det förutsätter

att n ≥ 2, annars existerar inte s2 och d̊a tar man n̊agot som kan antas vara närliggande. Allt detta
beskrivs i kapitel 1.2.

När man sett det blockmässiga upplägget till ekvation 7 s̊a följer variansskattningen enligt
ekvation 8 med. Den stora symbolmassan kan göra det sv̊arläst. En enkel symbol som t.ex. µ̂
i härledningen av en kvotskattning (bilaga A) kan vara ersatt av ett helt l̊angt block som t.ex.
H∑

h=1

L(h)GW (h)ȳW (h) i ekvation 8. Om man ser de blocken, samt att ekvation 8 är skriven s̊a att

man separeratW och U , s̊a framträder det att ekvation 8 har strukturen att den behandlar en summa
av br̊ak med slumpmässiga nämnare och med antaganden om att kovarianser är försumbara.
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