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Forord

Cykeln ar ett transportmedel och borde foljaktligeksa behandlas pa motsva-
rande satt som motordrivna transportmedel i infulstirplaneringen. Av olika
skal har det dock hittills inte varit s&; bland ahhar bara ett fatal samhallseko-
nomiska kalkyler genomforts av forslag till cykédierade atgarder. Om man
inte kan mer an gissa sig till cykelatgarders saisgkonomiska lonsamhet, far
de svart att "havda sig” i ett planeringssammanhdag nettonuvardekvoter
spelar en viktig roll. Att cykelatgarderna far svatt havda sig &r i sin tur pro-
blematiskt eftersom cykeln har potential att spataroll i uppnaendet av de
transportpolitiska mélen. Ar 2005 publicerade Nedudsverket en rapport som
lade grunden till att mojliggora samhallsekonomigkikyler aven for cykelat-
garder. Foreliggande skrift ar resultatet av etjgkt med syfte att utifrdn Na-
turvardsverkets rapport staka ut den fortsatta vaget en bred anvandning av
cykelrelaterade samhéllsekonomiska kalkyler.

Projektet har gjorts pa uppdrag av Vagverket (Kap&rson Mulugeta Yilma).
Det har genomforts av Elisabet Idar Angelov (prtgdare), Karin Brundell-
Frej och Matts Andersson, WSP Analys & Strategi.

Stockholm i augusti 2007

Mickey Johansson

Affarsomradeschef
WSP Analys & Strategi
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Sammanfattning

Syftet med detta projekt ar 1) att bedoma vilkadeaefterfrageeffekter, liksom

vilka monetéra varden som kan anses vara tillrgckéibusta for att anvandas i
samhaéllsekonomiska kostnadsnyttoanalyser av cyéider, 2) att ta fram for-

slag till hur kunskapen om dessa efterfrageeffektdr varden kan forbattras
samt 3) att ta fram en strategi for hur man kanlémentera dessa effekter och
varden i en kalkylmodell som kompletterar befirdligalkylverktyg.

Vara slutsatser kan helt kort sammanfattas med ati kort sikt inte ser nagra
hinder for att genomfora samhéllsekonomiska kalkge cykelatgarder med
hjalp av de forslag till monetéara varden som fdesl Naturvardsverkets rap-
port (2005), halsovarderingen undantagen; se n&fdror tvartom att det ar
hog tid att skapa ett verktyg for detta andamal, ob att detta kan goras i tid
till atgardsplaneringen 2008, forutsatt att man paldrjar arbetet skynd-
samt.

Det finns anledning att i detta sammanhang ocksdirpga om det mer generel-
la behovet av att battre belysa effekter for cykéikanter (och fotgangare) vid
utvardering a\alla typer av atgarder i tatorternas trafiksystem.

Nar det galleefterfrigeeffekternaenar vi att s& manga faktorer paverkar des-
sa — da inte minst ursprungliga cykelandelar -dattar orimligt att bestamma
hur stor paverkan pa cykelefterfrdgan som en \tigé@rdstyp kan forvantas leda
till i alla sammanhang. Att forutsatta fixa efté@deeffekter vore lika orimligt
som att EVA-modellen skulle férutsatta fixa tidsster for alla forbifarter oav-
sett var och hur de byggs. Rimligare ar att lafarea praktiker med kannedom
om de lokala forhallandena gora valgrundade antéagaom vilka elasticiteter
som kan forvantas i ett specifikt fall. Detta karasmed hjalp av ett stéd som
tas fram utifran kunskap om bl.a. i vilka situagorsom man kan vanta sig sar-
skilt hoga (eller laga) efterfrageelasticiteter.

For varderingen awalsoeffekterekommenderar vi tills vidare att WHO:s ex-
celbaserade raknesnurra anpassas for svenska arwéauh for att ingd i den
kalkylmodell som vi anser bor utvecklas. Kvarstar gtt avgora hur stor del av
dessa hélsoeffekter som ska betraktas som extEifgvidare forordar vi att
hela effekten ses som extern, trots att detta fdligen innebar en viss over-
skattning.

| de senaste arens diskussion om och arbete medre#ra cyklingens effekter

och nyttan av att investera i cykelinfrastruktur sgort utrymme [amnats till
just cyklingens héalsoeffekter. Halsoeffekterna éykelsammanhang en central
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fraga framfér allt ur ett politiskt perspektiv: att samhéllsekonomiskt perspek-
tiv verkar cykelatgarder ofta kunna havda sig p.deatids-, sakerhets- och be-
kvamlighetsvinster som de gbefintliga cyklister. Men om hélsodiskussionen
fortsatter att ta en framskjuten plats i cykelsaminaag, pa bekostnad av cy-
kelatgardernas 6vriga nyttor, kan denna avgransmingkadet politiska intres-
set for cykelatgarder om ny kunskap skulle viszgelrelaterade atgarder bara
har en begransad paverkan pa folkhalsan. Vi faredtdman i hogre grad ger
plats at diskussion ocksa kring cykelatgarderngklifmens) Ovriga effekter.
Tid, sakerhet och bekvamlighet anses vara viktiggdr for bilister, sa varfor
inte ocksa for cyklister?

Forslag till fortsatt arbete

Vi foreslar att man p& mycket kort sikt utveckldr excel-baserat verktygom
kan anvandas for att gora samhallsekonomiska ledkagi cykelatgarder (och
sa smaningom eventuellt av atgarder for gdendektyget bor kunna anvan-
das sjalvstandigt eller som komplement till EVA/Satk for atgardspaket som
ocksa beror andra trafikslag. Dessutom menar vnatt relativt snart bor initie-
ra enSP-studie(Stated Preference, dvs. en avancerad enkatutdérgsom
undersoker cyklisternas vardering av tid och av kvisa bekvamlighetsfor-
battringar.

Pa langre sikt foreslar vi ytterligare arbete ftirsaccessivt forbattra underlaget
till cykelkalkylerna:

1. Systematiska fore- och eftermatningar av cykeleetate atgarder och
atgardspaketsamordnade eller genomforda utifran riktlinjemstirst
utarbetas av Vagverket. Att astadkomma systematigkaingar menar
vi visserligen vara angelaget redan inom en sraantfd, men samtidigt
ar detta arbete langsiktigt till sin natur.

2. Systematiskt arbete for att forbattra kunskapenabyokssamband for
oskyddade trafikanter

3. Vidare studier av cyklingens héalsoeffektdvs. framfor allt av hur cy-
kelrelaterade atgarder kan antas paverka den tiytikka aktivitetsni-
van hos befolkningen i ett omrade och i vilken ndisiktning som hélso-
effekterna kan antas vara internaliserddenna punkt bedémer vi vara
lagre prioriterad an de ovriga.

| utvecklingen av kalkylverktyget menar vi att ta8pekter ar sarskilt viktiga:
For det forsta, att verktyget gors enkelt och adeévanligt sa att det ocksa kan
anvandas aven av mindre aktorer. FOr det andragesityget och dess tillho-
rande varden tillats utvecklas allteftersom kunskefdrbattras.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund och syfte

Ett okat cyklande ar en viktig byggsten mot ett giiktigt hallbart
transportsystemmen om man inte kan mer an gissa sig till cykelatg@éds sam-
hallsekonomiska lIénsamhet far de svart att "havglai ®tt planeringssamman-
hang dar nettonuvardekvoter spelar en viktig edir att kunna prioritera vilka
cykelatgarder som ger storst effekt, liksom for kathna jamfora nyttan av
cykelatgarder med andra mojliga investeringar raistiukturen, kravs alltsa
gott samhallsekonomiskt beslutsunderlag. | Natuisségrkets rapport Den
samhallsekonomiska nyttan av cykeltrafikatgardegiven ar 2005, togs ett steg
i utvecklingen mot att kunna gora samhéallsekonoeiskalkyler for
cykelatgarder. | rapporten identifieras, kvantdigioch varderas effektsamband
och effekter.

Det rader dock osakerhet nar det galler bade ienilkutstrackning som
cykeltrafik&tgarder bidrar till ett 6kat cyklandetominskat biltrafikarbet,i
vilken utstrackning sadana atgarder kan bidraetillbattre folkhalsa och hur
deras olika effekter bor varderas. Fragan ar afitsalet befintliga materialet ar
tillr&ckligt robust for att anvandas i kostnadsogtialyser.

Syftet med detta projekt &ar darfor:

1) att bedéma vilka kanda effektsamband mellan cygatder
och cyklande (efterfrageeffekter), liksom vilka netéra varden
som kan anses vara tillrackligt robusta for attéaas i sam-
hallsekonomiska kostnadsnyttoanalyser av cykeldegar

2) att ta fram forslag till hur kunskapen om dessalaéffamband
och varden kan forbéttras samt

3) att ta fram en strategi for hur man kan implementkrssa sam-
band och varden i en kalkylmodell som komplettéefintliga
kalkylverktyg.

! Med biltrafik menas har motordriven vagtrafitom kollektivtrafik
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1.2 Metodik for cyklister

| teorin ska samhéllsekonomiska kalkyler beakta glper av effekter for alla
samhallsmedborgare. | praktiken hanterar de meteater anvands av Vagver-
ket (EVA respektive Sampers/Samkalk) restidseffektbransleforbruk-
ningskostnader, fordonskostnader (kapital- ochiskifstnader), trafiksdkerhets-
effekter,luftfororeningar inklusive klimatgasutslapp samgkallarkostnader.

Dessutom raknar man forenklat med att restidseffakt av vagtrafikatgarder
endast paverkar biltrafikanter. Pa landsbygd kamdg vara en rimlig forenk-
ling att pa detta satt bortse fran effekterna é&eimotoriserade trafikanter, men
for gator i tatort &r det mera tveksahittatort utgér namligen cyklister och fot-
gangare ett patagligt inslag i trafiken. Med hjalpuppgifter fran olika resva-
neundersokningar och officiella beréakningar kan rappskatta att cykeltrafik-
arbetet utgdr minst 6 % av allt fordonstrafikarbiet&tort, och att fotgangarna i
tatort utfor ett trafikarbete som motsvarar naga av fordonstrafikarbetét.
Motsvarande andelar blir troligen mer an dubbektséa om de berdknas pa all
restid i tatort.

Aven da det galler uppskattning av externa effeframfor allt trafiksakerhet)
hanteras oskyddade trafikanter i dagens kalkylygrkted betydligt samre nog-
grannhet och lagre ambitionsniva an den beskriveorg géaller motortrafikan-

ter?

Det har lange funnits en generell stravan motrédbriporera allt fler dimensio-
ner i den kvantifierade delen av den samhéllsekdsi@amanalysen. Samtidigt
har man velat anpassa metodiken sa att den langpfirsatt gora kalkyler ock-
sa for andra typer av atgarder i transportsysteBdtet ar att man ska kunna
gora allt mer rattvisande och fullstandiga jamféeelmellan olika alternativa
anvandningar av offentliga medel.

2 vagverkets handledning (Vagverket 2001, 2001:&0mer ocksa flera andra sarskil-
da svagheter i EVA-modellerna, som begransar tplégheten i tatort.

® Trafikarbete &r 2002, motorfordon: ca 73 000 nfdpdonskm/ar (SIKA 2004). Av
detta sker 41% i tatort (Larsson & Ericsson 20@3)keltrafikarbete i landet: 2 756 milj
cykelkm/ar. Av detta sker 70% i tatort (VTI 200&ptgangartrafikarbete i landet: 3 851
milj km. Av detta sker i tatort 65% (VTI 2004).

4 | vagverket (2001) papekas t.ex. dtiafiksakerhetsmodellerna for oskyddade trafi-

kanter ar mycket schematiska [...] | tatortsprojelddinriktning att oka trafiksékerhet
for gdende och cyklister innebar det att modelleknappast ar anvandbata
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| enlighet med projektbeskrivningen har det projesin redovisas har sarskilt
inriktats pa att utveckla metoder for utvarderivgaalaggningar som ar speci-
fikt avsedda for cykeltrafik. Det &r samma probleméade som har behandlats i
flera tidigare liknande projekt pa olika hall. Oigtns anledning att i detta sam-
manhang ocksa paminna om det mer generella bebovatt battre belysa ef-
fekter for cykeltrafikanter (och fotgangare) vidiatdering avalla typer av at-

garder i tatorternas trafiksystem. (Som Figur Anigr det inte bara antalet cy-
kelfalt och kvaliteten pa asfalten som paverkaividers smak for cykling!)

Aven om det inte har varit det primara syftet medtal forskningsprojekt, kan
de riktvarden och principer som tas upp i den haporten vara utgangspunkt

ocksa for en sadan utveckling.

f

Individuella egenskaper: Generaliserad kostnad for cykling
inkomst, kon, alder, <
kondition l
Socio-kulturella faktorer:
Kostnad Risk for Fysisk
Syn pa cykeln som (k) skada anstréng-
transportmedel, kulturell ning
bakgrund, etniskt
ursprung, politiska
preferenser -
Res- Risk Kom- Trygg
tid for fort het
stold
Cykelanvandning <
A
Parkeringskostnad, Kollektivtrafik —
bransleskatt etc utbud; -kostnad

Generaliserad kostnad fér alternativa
transportmedel

A

Lokala
myndigheters
initiativ, policy-
variabler:

Cykelnétets
kvalitet och
kapacitet,
stadsplanering,
skatter och
lagstiftning som
ror bilanvandning

Figur 1. Ramverk av faktorer som paverkar individens benagenhet att cykla.

Kélla: Rietveld & Daniel (2004).
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2 Cykeltrafik och EVA

2.1 Effektberékningar av cykelatgarder

Det ar intressant att konstatera att de manga alilsatser som har gjorts natio-
nellt och internationellt de senaste aren for mélysera de samhallsekonomiska
konsekvenserna av cykelanlaggningar normalt hgabfidn grunden med att
identifiera de kostnader och nyttor som bor ingalkylen. (T.ex. Naturvards-
verket 2005, Poindexter et al 2007, Saelensmin@d)2Man har alltsa inte valt
att utga fran de ganska valutvecklade strukturbrroetoder som har utvecklats
i de flesta lander for att hantera motsvarandeeftidiningar nar det galler bil-
trafik.

Ett av syftena med det har rapporterade projektdBEor att analysera hur de
"befintliga kalkylverktygen” (dvs. EVA och Samkalkan kompletteras for att
battre belysa effekterna av cykeltrafikanlaggningatetta kapitel diskuterar vi
cykeltrafikens samhallsekonomiska effekter och Har forhaller sig till de
svenska verktygen.

Figur 2 nedan visar en nagot omarbetad version av dektustrior effektbe-
rakningar som presenterades i Naturvardsverket52Q0figuren presenteras
(horisontellt) de olika efterfrageeffekter som kappsta och (vertikalt) hur at-
garderna genererar samhéallsnytta. De skuggadeneutogpresenterar olika
komponenter i den sammantagna samhallsnyttan gakpet
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Atgirder
som forbattrar
kelstandarden

Minskad uppoffring far cykling pi .
ifik LANK

specifik

| Trafikant

&

..&ndrat vdgval

Minskad resuppoffring
far de (cykelRUTTER
som innehaller lanken

e,

: nytta

Minskad resuppoffring
for de cyklister

som redan utnyttjar lanken :

Minskad resuppoffring
far de cyklister
som andrar fardvag

| Externa

Efte rfrég eeffekte o>
...andrade __dndrade :
malpunkter férdmedelsval
o aktiviteter :

Minskad resuppofiring
for cyklande i de RELATIONER !
gom berars av dessa rutter ]
____i__é.;.__l ________ :
i I:
Nytta I ;
far trafikanter som andrar beteende 1:
. R _ __ I
i Minskat {
i biltrafikarbete| |

Okat cykeltrafikarbete (totalt) (tatalt)
[ T A ST .
Halsoeffakter av fkad motion Minskade | ]
(minskade sjukvirdskostnader) extemsa :
- bittrafiketiektdh |

: effekz‘Tr

Trafiksdkerhetseffekter (olyckskostnader)

Figur 2. Principskiss dver hur samhéllsnytta genereras vid nybyggnad eller for-
battring av en cykeltrafikanlaggning

Som ett forsta steg i en framtida utveckling ar idétessant att studera hur
strukturen i Vagverkets EVA-verktyg i dagslaget temar de nyttogenererande
processer som presenteras i Figur 1. En sadanijéisgdpresenterag-igur 3.

Figur 3. Hur kalkylverktyget EVA hanterar fragestallningarna fran Figur 2.

p=WSP
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2.2 Efterfrageeffekterna i EVA

Av jamforelsen iFigur 3 framgar att av de relevanta efterfrageeffekten (de
horisontella axeln) som paverkar samhallsnyttacykeltrafikanlaggningar, ar
det bara vagvalet som ens teoretiskt kan hanteras iramen for EVA-
metodiken. Principiellt ger det utbyggda verkty@smkalk storre teoretiska
mojligheter. Samkalk ar anpassat for att kunnaeranstrategiska fragestall-
ningar och beraknar effekter pa bade resfrekveestirthtionsval och fardme-
delsval. Prognosmodellen Sampers (som anvanddtfgeaerera efterfrageef-
fekterna till Samkalk) &ar dock inte anpassad fobatakna efterfrageeffekter av
lokala atgarder.

Praktiskt finns &nnu storre begransningar — intkeheykeltrafikens vagvalsef-
fekter kan uppskattas med rimlig kvalitet med hj@pde standardverktyg (bl.a.
EMME/2) som anvands for biltrafik. Detta har flavesaker: For det forsta ar
det "berdrda vagnatet” betydligt mer komplext nét daller cykeltrafik an det
som typiskt berors av rena vagatgarder, eftersddistgr kan ta sig fram ocksa
pa t.ex. trottoarer och genom gronomraden. Foadeéta ar tillgangen pa cykel-
trafikdata mycket begransad och insamlingen avrsadmata sker inte alls ru-
tinmassigt pa samma satt som for biltrafik. Denéimlarfor sallan mojlighet att
uppskatta relevant®D-matrise? for cyklandet, p& det satt som man gor for
biltrafik.

For det tredje ar restiden sdmre kand for cykliatefor bilister. Det galler all-

mant, men sarskilt den fordréjning som cyklistesatits for i olika typer av

korsningar och som kan paverka cyklisternas vagvaevart. Slutligen finns

det anledning att tro att begransningen till fagtoa tid och kostnad ger en
samre beskrivning av cyklisters vagval, &n den sootsvarande inskrénkning
ger nar det galler biltrafik. Cyklisters vagval péikas namligen i hog grad av
ett antal (daligt kanda) bekvamlighetsfaktorer. emagsmaterialet till Natur-

vardsverksrapporten (2004)isar t.ex. att manga cyklister &r beredda atraind
sitt vagval for att f& mojlighet att cykla pa ettdk med forbattrad standard,
aven om det inte gar fortare.

Vi kan alltsd konstatera att det ar svart att dirglpassa” EVA-metodiken
med hjalp av mindre justeringar, sa att den ocksaHhantera de centrala efter-
frageeffekterna Figur 2. For detta krdvs bade principiella omarbetningar a
den grundlaggande berakningsgangen och utvecklimya delverktyg. Darfor
foreslar vi istéllet att man — atminstone tills afid — utvecklar ett nytt och enk-
lare excelbaserat verktyg for detta syfte (se @ddapitel 6 och 7).

® En OD-matris ar den tabell i en trafikprognosmbdem beskriver hur ménga resor
som gar mellan olika omraden. OD star for Origirsfieation.
® T.ex. Rystam (1995), Nilsson (2003)
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3 Efterfrageeffekter

| en (aldrig officiellt publicerad) underlagsrappatill Naturvardsverket (2005)
presenterades en omfattande internationell littesaudie, dar tonvikten framfor
allt lades pa att identifiera empiriskt belagda &ehntifierade efterfrageeffek-
ter av olika typer av cykeltrafiksatsnindaEtt tjugotal skriftiga och nagra
muntliga kallor anvéndes i studien. Resultatenitteraturstudien sammanfatta-
des i Naturvardsverket (2005) i en tabell som &=igned vissa komplettering-

ar) nedan.

Tabell 1. Forvantade efterfrageférandringar for olika typer av “cykeltrafiksats-
ningar” enligt Naturvardsverket (2005). Den skuggade rutan har ett
tryckfel i originalrapporten. Rattat har! Tabellen ar kompletterad med

hanvisningar till begreppen i Figur 2 i denna rapport.

Typ av "Cykeltrafik-
satsning”

Okning av antalet
cykelresor pa
anlaggningen

i % av det ursprun-
gliga antalet cykel-
resor pa anlaggnin-
gen

Okat cykeltrafi-
karbete totalt for
alla resvagar i
stréket

i % av det ursprun-
gliga cykeltrafikar-
betet i stréket

Minskning av
biltrafikarbetet
totalt for alla res-
vagar i straket

i % av det ursprun-
gliga biltrafikarbetet
i straket

Omfattande cykeltrafik- Ej tillampligt (jfr Ganska stor Pataglig
program (cykelstrak, kolumn 2) (10-35%) (5-20%)
parkering, kampanjer “i strket"= berérd “i strket"= berérd
mm) population population
Enstaka separerat hog- Medelstor-stor Liten Knappast nagot
standard cykelstrék (10-300%) (1-5%) (0-2%)
Enstaka cykelfalt Liten Knappast nagot Knappast nagot
(5%) (0-2%) (0-1%)
Forbattrad Liten Liten Liten
vintervaghallning (5%) (5%) (1-5%)
Saker cykeltrafikparker- Ganska stor Ganska stor Liten
ing (75%) (30%) (1-5%)
Har finns ett
Nederlanderna tryckfel (20-30%) i
Naturvardsverket
(2005)
Information om cykel- Stor Liten Knappast nagot
strak (100%) (1-5%) (0-1%)
Vagvisning/ vagmarker- Stor Liten Knappast nagot
ing (100%) (0-2%) (0-29%)
Jamfor Figur 2:
Alla: Exkl vagval, dvs. : Enbart_(del av)
Ingéende efterfrdgeef- | vagal, resfrek- Resfrekvens, des-  |oqmedeisvalset
fekter vens, destination, tination, féard-
fardmedelsval medelsval
Relevant for berakning Trafikanteffekter Halsoeffekter Externa effekter

av

(rule-of-a-half)

" Nilsson, A. & Brundell-Freij, K. (2004).
8 Utover effekter av vaginfrastruktur dven t.ex.keaing och informationsatgarder.
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Manga av dem som har last Naturvardsverket (2086ydagerat pa de breda
intervall som anges for typiska effekternBabell 1. Man har tolkat det som att
att osakerheten "annu” ar for stor, for att de kpjtade efterfrageeffekterna ska
kunna anvandas i konsekvensanalyser och samhailselska kalkyler.

Tva av syftena med det forskningsprojekt som nwvisds har darfor varit att
(i den man det ar mojligt)

forklara variationen med hjélp av de specifika féattningar som ratt i de
sammanhang dar effekterna uppméattes och

forbattra/verifiera skattningarnaTiabell 1 med hjalp av den litteratur och
de nya erfarenheter som har tillkommit sedan atlveéel Naturvardsverket
(2005) slutfordes.

3.1 Varfor varierar efterfrageeffekterna?

De efterfrigeeffekter som presenteraBabell 1 ar uttryckta som sa kallade
elasticiteter, dvs. somprocentuellférandring i forhallande till ursprungliga tra-
fikvolymer. Den kolumn som representerar minskdttdfik uttrycks som pro-
cent av biltrafiken, medan de 6vriga tva kolumneanger procent av den be-
rorda cykeltrafiken (definierat pa nagot olika $attde tva kolumnerna).

Variationen i de uppmatta elasticiteterna kan hagadolika forklaringar. For
att analysera olika komponenter kan det vara farkthtt utga fran den struktur
som ligger till grund for moderna trafikprognosstokastisk nyttoteqrdiskreta
val och hierarkiska valmodeller

| den strukturen kan vi uppskatta de slutliga éfdgeeffekterna i korthet pa
féljande satt:

1. Nagon standardvariabel férandras.

2. Med hjalp av genomsnittliga varderingar beréknasdardforandringen
ge upphov till egenomsnittlig nyttoskillnatbr alternativet.

3. Denna viktas ned till efeffektiv’ nyttoskillnad Har justerar man bl.a.
for populationens generella kanslighet. Vikten bésloa. pa i hur hog
grad beteendet styrs av métta (kéanda) faktorer.gslakanda faktorer
= |&g vikt = liten effektiv nyttoskillnad.

4. Den effektiva nyttoskillnaden ger €absolut) beteendeeffel@amban-
det ar icke-linjart. Forbattringar av "undermaliga¢h "6verlagsna” al-
ternativ ger sma beteendeeffekter. Samma nyttafibilgar av "me-
delbra” alternativ ger daremot betydligt storresktér.
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5. Beteendeeffekten kan omréknaslasticitet Elasticiteten ar relativ och
beror darfor pa hur stor den ursprungliga eftedrégr. Stor efterfragan
= sma elasticiteter, liten efterfrigan = storateéster (vid samma ab-
soluta effekt).

Vi kan da konstatera att olika elasticiteter kapmgtas vid olika tillampningar
av fem skal:

A. Olika stor faktiskforbattring kan ha astadkommits i olika tillamp-
ningar aven om atgarderna har klassificerats likéget.ex. Natur-
vardsverket (2005). Detta kan bl.a. bero pa atttidiigare standarden
(utg&ngsnivan) har varit olika hog.

B. Den genomsnittligadrderingenav samma objektiva forbattring kan
skilja sig mellan olika platser av t.ex. kultureier socioekonomis-
ka skal.

C. Olika populationer kan vara olikéansligafér en viss genomsnittlig
standardforbattring (homogena respektive heterogemaulationer
och valsituationer).

D. De forbattrade alternativen kan ha haft olika wisgiig konkurrens-
kraft i olika tillampningar?

E. De forbattrade alternativen kan ha haft olika htgakgrundsflédeh
av cyklister i olika tillampningar, vilket har pakat (de relativa)
elasticitetstalen. Alternativt (for fardmedelsetiedoa) kan bak-
grundsflodena av biltrafik ha varierat. Mycket kifik ger sma elasti-
citeter.

I Figur 3 illustreras effekterna D (konkurrenskraft) ocl{r&lativt basvarde) i
en enkel modell med val mellan tva alternativ. Hétar vi att en viss bestamd
atgard genomfors och ger en viss konstant subjéktralitetseffekt” (nytto-
skillnad), pa platser som skiljer sig at vad gatlet forbattrade alternativets
konkurrenskraft (X-axeln). Bade (den absoluta)réfigeeffekten och elastici-
teten kommer att variera kraftigt. Efterfrageeféekéir som storst nar alternati-
ven ar likvardiga, medan elasticiteten minskar kamrligt ju storre andel som
valde det forbattrade alternativet redan i utgdimgsi

% Se &ven Figur 1 pé sid. 5 for ett schema dver faktsom péverkar bendgenheten att
cykla.
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v N\ elasticitet

— — efterfrageeffekt
/ \ \

0 0,2 0,4 0,6 0,8 1

ursprunglig efterfrdgan (andel)

Figur 4. Beteendeeffekt respektive elasticitet av en viss atgard som funktion
av ursprungligt konkurrenslage (i en enkel modell med tva alternativ).

Vad betyder detta i praktiken? Konkurrenslaget ameblika alternativa cykel-
vagar och fardmedel kan variera kraftigt mellarkalorter. Variationen kan ha
bade "rationella” och "kulturella” skal. Rietveld &aniel (2004) rapporterar

t ex att cykelandelen (av alla resor < 7,5 km)erar med en faktor 2:%i deras
urval av hollandska kommuner, trots att dessa ardes kulturellt homogena.
De uppger ocksa att cykelandelen (andel av samtigar) ar tre ganger hogre i
Nederlanderna &n i Sverige.Detta betyder att man bér férvanta sig hbgre-elas
ticiteter i Sverige an i Nederlanderna for atgamten i grunden uppfattas ge en
likvardig standardhgjning.

Figur 5 illustrerar att variationen Figur 4 (beroende pa konkurrenslage) ofta
kan dverflygla de skillnader som kan forklaras dikeopreferenser eller olika
erbjuden standard. Har illustreras efterfrageeieltv tva olika atgarder, dar
den mer omfattande uppfattas som "dubbelt s& tai’ den enklare. Anda ger
den "enklare” atgarden, applicerad i ett sammanidingien ursprungliga ande-
len bara ar 10 %, lika stor elasticitet som denfaitande”, om den senare ap-

pliceras i ett sammanhang dar den ursprungligalande 50 %.

Figurerna bygger pa grova antaganden och enkla ltleodmen fungerar som
illustration av det ursprungliga konkurrenslagetgtaande betydelse. Trafikens
ursprungliga fordelning pa olika alternativ (vagestination- och/eller fardme-

1013,9% i Heerlen, 47,6 % i Wageningen.
110% i Sverige, 30 % i Nederlanderna.
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del) har lika stor betydelse for vilka elasticitetean ska férvanta sig, som kva-
liteten pa sjalva atgarden.

= ~ ~
/ N Omifattand
— 7z
5 2z N 1 are
35 .~ Omfattand N
[%2] J = A) |
3 S e atgard \ . 5
% // \ 21 &
= P T~ AY E ard
?l:’, ,/ 7z ~ \ @
8 r kel N Y
= 4y 0
g |, Atgad \\ \\
[} 7 v
v LY \
0 0,2 0,4 0,6 0,8 1 0 0,2 04 0,6 0,8
ursprunglig efterfragan (andel) ursprunglig efterfragan (andel)

Figur 5. Skillnader i beteendeeffekter och elasticiteter for tva olika atgarder (i
en enkel modell med tva alternativ). Nyttoeffekt av “omfattande at-
gard” antages dubbelt s& stor som nyttoeffekten av “enkel atgard”

Den omedelbara tolkningen av de varierande eltstticha iTabell 1 (dvs. re-
sultaten fran Naturvardsverket (2005)) tycks oftest att det handlar om olika
lyckade varianter pa utformning, eller pa spetifikala/nationella preferenser.
En naturlig slutsats blir da 6nskemal om att désdarundsfaktorer ska identi-
fieras, sa att "ratt” elasticitet kan véljas for gpecifik framtida tillampning. De
rakneexempel som illustreragigur 4 ochFigur 5 kan férhoppningsvis bidra
till att nyansera denna bild.

For manga av de erfarenheter som finns represeiatéffabell 1 ar tillgangen

pa bakgrundsinformation begransad. Det ar darfartfech omajligt inom ra-
men for det begransade projekt som rapporteras dtérfastsla i vilken ut-
strackning som skélen A-E respektive har bidraljitién observerade variatio-
nen.

Eftersom de erfarenhetsméassiga efterfrageelastioite varierar sa mycket fran
fall till fall, vore det ocksa orimligt att pabjudktt vissa bestamda varden ska
anvandas for alla samhallsekonomiska kalkyler & tgper av cykeltrafikan-
laggningar. Vi paminner om att det har handlar derfeageeffekter, vilkeinte
motsvarar de traditionella effektsamband som ing&¥A (och som brukar an-
ses givna). Att forutsatta fixa efterfrageeffektere lika orimligt som att EVA-

12 Lika stor roll spelar det ursprungliga konkurrémst ocksa nar det géller korselastici-
teten (som styr hur stor procentuell effekt sonaétgr i cykelsystemet kan ha pa biltra-
fikens omfattning).
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modellen skulle forutsatta fixa tidsvinster (et$stiantal minuter) for alla forbi-
farter oavsett var och hur de byggs, eller fixavageffekter (andel omledd
trafik) oavsett hur det berérda néatet ser ut. Rjen ar att lata erfarna praktiker
med kannedom om de lokala férhallandena gora vitde antaganden om
vilka elasticiteter som kan forvantas i ett spécifall.

Det excelbaserade verktyg som vi anser bor utvecklar sedan erbjuda stod
for dessa antaganden och rimlighetsprévning mdg hja

intervallen iTabell 1 (kompletterade med nya erfarenheter allteftersém s
dana publiceras),

en struktur for analys av de lokala forhallandemex( enligt forklaringarna
A-E ovan),

forstaelse for vilken storleksordning pa variatsmm man kan forvanta sig
fran de olika delforklaringarna A-E ovan, och

kunskap om i vilka situationer man ska vanta sigksth hoga (eller laga)
elasticiteter.

3.2 Vilken ny kunskap har tillkommit?

Som en del av det hér redovisade projektet haibkii after inhemska och inter-
nationella publikationer som redovisar efterfragmaer av cykeltrafiksatsning-
ar och som kan komplettera analysen i Naturvarist¢2005).

| den internationella litteraturen har vi identré tre mycket relevanta nypubli-
cerade artiklar:

Rietveld & Daniel (2004): Nederlanderna. Studenaded cykelresor (ag-
gregerad niva) i olika hollandska stader som fuorkdv stadernas bedomda
"cykelvanlighet”.

Wardman et al (2007): England. Studerar individuédrdmedelsval for
arbetsresor som funktion av cykelvagsstandard l@leys aktuella vagen.
Disaggregerade data, bade observerat beteendel@evereference, RP)
och hypotetiska val (stated preference, SP).

Poindexter et al (2007): USA. Studerar bendgenttetykla (uppgiven
fardmedelsandel) och hur den férandras bland deoséde i samband med
storre satsningar i cykelinfrastrukturen for sjikalfall i Minneapolis och
St Paul.

Dessutom har vi identifierat ytterligare artikel red viss, men mer begransad ,
relevans for vart arbete:
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Winters et al (2007): Canada. Studerar benégentatecykla (uppgiven
cykelfrekvens) som funktion av personliga egenskaph klimatfaktorer.

Dessa studier delar styrkan att vara valgrundaoet@n som har utsatts for tra-
ditionell prévning i samband med vetenskaplig pedying. De delar samtidigt
tre svagheter: de ar tvarsnittstudier och ger ddrbregréansade mgjligheter att
faststélla kausala sambalidje bygger p& utlandska data som har genererats i
kulturer dar cyklingen har en betydligt starkaree@idrlanderna) eller svagare
(England, USA, Canada) stallning an i Sverige, dehhanterar inte alls den
vagvalseffekt som ofta ar betydligt storre an aredterfrageeffekter.

Ett svenskt datamaterial med longitudinella datmefefter) och beskrivningar
av hur cyklandet forandrats i samband med verlliggyggnader av cykelvag-
natet hade varit mer direkt tillampligt for att t'ech komplettera resultaten i
Naturvardsverket (2005). Trots personliga kontakted ett flertal "cykelkom-
muner” har vi bara funnits en saddan systematiskggang:

Trafikkontoret (2007).

Nedan presenteras resultaten i de fem utpekadenskrna kortfattat, med sar-
skild fokus pa hur de forhaller sig till resultatedaturvardsverket (2005).

Rietveld & Daniel (2004)

I denna studie skattas en loglinjar modell med Emdeykel (av alla resor <7,5
km) i 103 nederlandska kommuner som den beroendabedn. Detta betyder
att det i princip bara ar fardmedelsvalseffektem s@skrivs. De manga obero-
ende variablerna ar dels sddana som beskriver giignens sammansattning
och stadens grundlaggande topografi, dels sadanan kopplas till trafikpo-
litiska och infrastrukturella beslut (t.ex. reslgisét med cykel relativt bil, antal
stopp per cyklad km, trafiksakerhet, parkeringsiegi. Nastan fyrtio variabler
ingick i den ursprungliga specifikationen (trotsaitalet observationer bara var
drygt 100). | den slutliga modellen ingar 14 valépvarav 6 ar variabler kopp-
lade till trafikpolicy.

Forfattarna sjélva utnyttjar inte sin modell foegiktion, men vi har i ett rakne-
exempel beréknat "effekten” av ett omfattande hgpskt kraftfullt cykelpro-

gram som

halverar antalet patvingade stopp for cyklistefrén(4 till 2 per km),

13 Sp-delen av Wardman et al:s material kan vissligigas vara experimentellt till
sin karaktar. Svagheten blir da istallet att detdiar om hypotetiska val och inte om
verkligt beteende.
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halverar antalet hastighetssankande hinder lankghé@garna (fran 4 till 2
per km),

bl.a. harigenom Okar reshastigheten med cykel s&adften (i stallet for
30%) av alla cykelresor gar minst lika fort som swairande bilresor,
forbattrar cyklisternas sékerhet med 20%, samt

Okar andelen "nojda” cyklister fran 50% till 60%.

Ett sadant program skulle i Rietvelds och Danietsdefl orsaka en fardme-
delsvalseffekt som leder till en 15-procentig Oknav cykeltrafiken.

Denna uppskattning ligger vél i det intervall (12¥3) som rapporteras i Natur-
vardsverket (2005) for motsvarande typ av atgafderabell 1), och lamnar
ocksa utrymme for den "nygenererade” cykeltrafiknsocksa ingar de siffror-
na.

Vi kan alltsa konstatera att Rietvelds och Danéglsete snarare styrker an mot-
sager slutsatserna i Naturvardsverket (2005) négéléer effekterna av breda
kommunala cykeltrafikprogram. Studien kan dareme¢ mnvandas for att dra
slutsatser om effekten av enstaka atgarder.

Wardman et al (2007)

| denna studie anvands ett mycket omfattande daésimla Fardmedelsvals-
modeller for arbetsresor kortare an 7,5 miles (das12 km) skattades med en
nastad logitstruktur. Antalet analyserade valsitunr uppgar till drygt 30 000,
och rimligen ingdr mer &n 5 000 individer i svansplationen®,

Av de 72 () oberoende variablerna i den slutligadeilen kan sju kopplas till
effekten av infrastrukturella initiativ och ar daechav intresse for vart projekt.
Det handlar om effekten av olika grad av separe(fognulerad som skilda
tidsvarderingar for olika miljoer) och effekten den subjektivt upplevda sa-
kerheten. Skattningen av dessa parametrar basgets Ipetydligt reducerat da-
taset - totalt drygt 3 000 observationer.

Helt i linje med de resultat som rapporteras i Kaitdsverket (2005) indikerar
resultaten att cyklisternas véardering av separenaitjéer ar mycket hog. For-
fattarna stéller sig dock sjalva skeptiska tilldtamatiska skillnader som erholls
i deras ursprungliga skattning, och misstanker stkategisk bias i SP-
materialet. De justerar darfor de ursprungliga petaarna fran SP-delarna med

4 Den helt dominerande delen av data genereradeshjakpdav sju dagars resdagbok.
Detta har kompletterats, i huvudsak med resultaSBvintervjuer, som typiskt brukar
inehalla 6-10 valsituationer per respondent.
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hjalp av RP-materialet och beddémer darefter attigtgks tidsvardering i helt
separerad miljo ar en knapp tredjedel av motsvaraéddering i blandtrafik.

| artikeln utnyttjar forfattarna sjlva den skagaochodellen for prediktion av
effekten av nya cykeltrafikanlaggningar. | exempletas att detta innebar att en
allt storre del av restiden kan tillbringas i sepad miljo, men att sjalva
restiden blir konstant. Resultaten av rakneexengaleimanfattas av forfattarna
sjalva i formuleringen:

Even in the most favourable possible case, reptedeny the final scenario,
where all time would be spent on a completely gggesl cycleway, only 9.0 %
of commuters are forecast to cycle to work, angase of 55 % over the base
situation, and car demand is only 3% less thanbiee case.

Dessa elasticiteter innefattar inga vagvalseffeitdr motsvarar darfor narmast
de som uppskattas i kolumn 2 respektiverabell 1. Den redovisade elasticite-
ten for cykeltrafik (55 %) ligger betydligt 6ver misom redovisas i Naturvards-
verket (2005) fér motsvarande atgard (helt sepai@ieelstrak). En skillnad i
den riktningen var férvantad, eftersom den urspligagtandarden for den som
cyklar i blandtrafik antagligen ofta ar samre i Eamgl 4n i Sverige, och ocksa
darfor att cykelandelarna i utgangslaget ar lageéngland an i Sverige (se
Figur 4). Men aven den skattade korselasticiteten motalfilt (3 %) ligger i
Overkant jamfoért med det intervall som angdsibell 1.

Sammantaget tycks det alltsd som om datamateiidddrdman et al (2007)
indikerar att man kan erhalla storre fardmedelgffdkter an de som aterfanns i
litteraturstudien Nilsson & Brundell-Freij (2004Resultaten i Wardman et al
(2007) hanfor sig dock bara till fardmedelsval abetsresor, vilket troligen
paverkar resultaten (dock oklart i vilken riktning)

Poindexter et al (2007)

Poindexter et al analyserar enkla resvanedata lndamsamband med en folk-
rakning, samt hur cykelandelen forandrats pa aggeegniva mellan tva ar
(1999 och 2000). Liksom i Wardman et al (2007) handet om fardmedelsval
till arbetet, men hér ingar alla arbetsresor oavéegd. Bostadsomraden som
har fatt ny cykelinfrastruktur jamférs med "konfahrdden” utan sadana sats-
ningar. Satsningarna utgjordes av nyanlagda cy&&lsich cykelfalt, vart och
ett nagon eller nagra kilometer i langd.

Resultaten visar aven har pa dramatisftarfrageforandringar: 6ver00 % for
en av de sju anlaggningarna och i genomsnitt 68i#fsorna blir mindre impo-
nerande om man beaktar de utormordentligt Iagalandem cykeltrafiken ut-
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gjorde i ursprungssituationen: drygt 1 procent! Methsyn tagen till detta ar
effekterna inte storre an de som presenteras illTabe

Winters et al (2007)

| denna studie fick 6ver 60 000 respondenter sgaram de "nyttocyklar un-
der en typisk vecka” (nyttocykling = utilitarian ding, dvs. i motsats till cyk-
ling som motionsaktivitet.). Har ingar alltsa irtara fardmedelsval utan ocksa
"nygenererad” trafik (destination och resfrekver8yaren analyserades sedan
utifran personliga karakteristika och klimatforuteéngarna i hemorten.

Forfattarna menar att skillnaden mellan ogéstvéindigp gastvanligt klimat del-
vis kan kompenseras med policyatgarder, som trgxoging. En manad mind-
re med minusgrader 6kar cyklandet med 10 %. Resunlstammer relativt val
Overens med antagandet (&abell 1) om att effektiv snérojning kan dka cyk-
landet med 5 %.

Trafikkontoret i Stockholms stad (2007)

Denna rapport ar en sammanstéallning av rakningatepglatser dar Trafikkon-
toret genomforde cykelatgarder under aren 1998-2060lt skapades 46 km
nya cykelbanor, uppdelat pa ungefar lika stora @naRibbelriktade banor, en-
kelriktade banor och cykelfalt. | rapporten inkluae rakningar fra28 platser,
vilket innebar att man till viss del ocksa har fated vagvalseffektelf=ndast
nagon enstaka specialdestinerad métning har gjotsi Ovrigt representeras
bade fore- och efterméatningarna av de rutinmatmirsgan genomfors enligt
rullande schema. Det betyder att det kan ha gatketylang tid mellan fore-
och efterméatning (upp till 9 ar!). Dessutom ar riakiarna korta — enstaka dagar
— vilket innebar att vader etc. kan spela in.

Resultaten far sagas vara dystra. Metoden, sorerligesn ar mycket grov, vi-
sar ingen systematisk okning alls av cykelflodedade atgardade platserna.
Som mest har en 20-procentig 6kning uppmaétts, mgeaonmsnittet indikerar
en 2-procentig minskning. Detta trots att cyklangenerellt i Stockholm 6kade
under samma tid.

Matningarna innehaller alltsd stora svagheter, gesrerellt tycks detta datama-
terial motsaga att effekterna ska forvantas bkteéa som de som rapporteras i
Tabell 1.
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4  Vardering

4.1 Nyttan av cykling och cykelatgarder

Nyttan, eller vardet, av att manniskor cyklar oshaggarder som forbattrar inf-
rastrukturen for cyklister kan sonfFigur 1 ovan delas in i trafikantnytta och
externa effekter. Trafikantnyttan beror av hur ctien varderar sjalva syftet
med resan, liksom av den uppoffring som hon garinfav bl.a. tid, trygghet

och komfort (bekvamlighet). De externa effekternaliéekt relaterade till tra-

fiksakerhet och halsa och indirekt till utslapm@filksékerhet, slitage och trang-
sel p.g.a. eventuellt minskad biltrafik.

For att kunna berékna nyttan av cykelrelateradérdeg kravs att man bade kan
uppskatta storleken pa och vardet av de olika &ffak.

4.2 Tid, komfort och trygghet

Grunden for berakningar av tidsvinster ar att man kerakna hur restiden for-
andras. Detta gors for biltrafiken baserat pa sBada hastighet-flodes-
samband. For resor med cykel &r dessa berékninigslika utvecklade.

Enligt Naturvardsverkets forslag ges cykling i alikniljder olika tidsvarden,
namligen for cykling pa avskild cykelvag, pa cykalh, i blandtrafik och i tun-
nel (70, 80, 90 resp. 100 kr/timme). Syftet medlifierentierade vardena ar att
ocksé fanga in skillnader i bekvamlighet och tryetgh Man foreslar vidare ett
kalkylvarde for vantetid i korsning, som ar dublsithogt som vardena for ak-
tid pa cykelvag (140 kr). UtifrAn de olika vardekan man separat vardera
skillnader i komfort per minut eller kilometer.

Vi beddmer att det &r en god I6sning att variedaviéirdet for olika "komfort-
klasser” (med vissa reservationer, se nedan) acteasa varden stga tillrack-
ligt stadig grund for att kunna anvandas pa kditt §arna med ytterligare dif-
ferentiering mellan olika cykelmiljoer och olika ddvalitet pa cykelvagnatet.
Som grund for tidsvinstberakningarna anser vidattn Naturvardsverkets re-
kommendation om en akhastighet pa 16 kilometenintn ar tillforlitlig.

Tidsvardena ar dock avvagda utifran (i och forkdaka) resonemang och anta-
ganden snarare an utifrémpiriskkunskap om cyklisternas preferenser. Vi tror
darfor att en ny studie (stated preference, SR adrforedra for att komma till

5 Vi instammer i Naturvardsverkets beddmning atliiskilerna i trafiksékerhet mellan
de olika miljoerna varderas bast for sig, trotsdatimycket val skulle kunna omfattas av
tidsvarderingen.

20 )
Analys & Strategi



ratta med osékerheterna. Forutom att de foreslagndena alltsa inte ar helt
robustafinns det idag ingen tillfredsstallande l6sning p& man ska vardera
punktvisa komfortférbattringar, som t.ex. planskilkorsningar eller sékra cy-
kelparkeringar. (Naturvardsverkets forslag innetbés att man antar att kom-
fortvinster &r proportionerliga mot restiden, dats det marginella tidsvardet
antas gélla ocksa for icke-marginella forandringArzen om man med "trygg-
het” har menar cyklistens subjektiva uppfattningtiggghetsskillnader mellan
olika miljéer snarare &n objektiva skillnader, kadet dessutom finnas risk for
dubbelrékning nar man samtidigt separat vardeliinatler i trafiksékerhet.

4.3 Halsa

Utgangspunkten for diskussionen om halsoeffekteayéling var en rapport av
Kjartan Seelesmind2002) och litteraturen pa omradet &r till stor del itaitk
pa att hitta de korrekta vardena for olika halseldffr. Kunskapen ar dock fort-
farande tamligen bristfallig saval nar det gall@mbandet mellan cykelatgarder
och forandringar i fysisk aktivitet som mellan fsisiinaktivitet och dess sam-
halleliga kostnader.

Forfattarna till Naturvardsverkets rapport gor iragesprak pa att innehallet ska
vara vetenskapligt robust for detaljerade kostnaddmingar av cyklingens
halsoeffekter, utan ser sitt forslag som en gropsipttning. | rapporten fore-
slas ett arligt varde om 2 600 kronor per ny cyklis2002 ars priser). Vid at-
garder speciellt riktade till aldre foreslas ettdgiom 8 300 kronor. (Motsvarar
20 respektive 50 kronor per cyklad timme.) Siffofmarror ur uppskattningar
av kostnader for sjukvard och produktionsbortfaling vardet av forlorade lev-
nadsar® for tre sjukdomar som kan férknippas med fysiskkiivitet, namligen
diabetes typ Il, hogt blodtryck och stroke.

Naturvardsverkets forslag kan innebara en unddrskgteftersom man inte har
inkluderat tillfallig sjuklighet (det fors idag img franvarostatistik som inklude-
rar skal till tillfallig sjukskrivning, varfor omfiningen ar svar att rakna pa). Det
finns ocksa fler sjukdomar som kan relateras yi#ligk inaktivitet:” Dock &r
metoden inte alldeles latt att folja.

Varldshalsoorganisationen, WHO, har under 2007 latveckla ett excel-
baserat verktyg for halsovardering av cyklifigll grund for verktyget ligger

16 vardet av forlorade levnadsar ar baserat pa saskatningar som riskvardet i Vag-
trafiken i Sverige.
7 Bolin, K. och Lindgren, B. (2005) inkluderar colamcer, brostcancer, hypertoni,
karlkramp, ischemisk hjartsjukdom, slaganfall, éssion och angest, diabetes typ Il
samt benskorhet.
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bl.a. den litteraturstudie som sammanfattas i Bilagresultat fran EU-projektet
CHOICE (Choosing Interventions that are Cost-Effejtoch en omfattande
dansk hjartstudie som presenterades &r 2000.

Varderingen baseras framst pa skillnaden i religk (RR) for dodsfall av alla
orsaker for cyklister respektive icke-cyklister q@vardet av ett statistiskt liv.
Anvandaren anger data for antal resor per dagrmasanedianléangd, andel re-
sor som &r tur och retur och vérdet av ett stakistiv.'® Default-varden ska
kunna anvandas om kunskap saknas.

En stor fordel ar att verktyget ar sa flexibelt dgt kan utvecklas allteftersom.
Pa sikt foreslas t.ex. att det anpassas aven fig, giit Quality-Adjusted Life

Years (QUALYS) inkluderas for att ta hansyn tillrpmnent sjuklighet och att
mer avancerade dos-responssamband an dagens lamééads. Verktygets
nackdelar har framst att géra med bristande kunsi@pt.ex. just det att for-

hallandet mellan cykling och risken for att do iaedlen an sa lange ar linjart.
Véardena diskonteras inte heller (atminstone intien preliminara versionen).
Detta gar emellertid att hantera pa sikt.

Metoden innebar & ena sidan en underskattningseftesjuklighet inte inklude-

ras, men & andra sidan kan anvandningen av vardst atatistiskt liv innebara
en viss Overskattning, eftersom de flesta som djukdomar relaterade till fy-

sisk inaktivitet ar aldre. Det kan naturligtvis eékfinnas skillnader i levnads-
vanor mellan cyklister och icke-cyklister som maiei kontrollerat for i den

danska hjartstudien.

I WHO:s eget rdkneexempel blir halsovarderingen tgksommande cyklist
501,75 Euro, vilket i skrivande stund motsvara# &®0 kronor.

Vi rekommenderar att WHO:s verktyg for berakningreilsoeffekter av cyk-
ling anpassas for svenska anvandare och for attkingd i den kalkylmodell
for cykelatgarder som vi foreslar ska utvecklasleéiningen ar framst att un-
derlaget till WHO:s forslag verkar vara vetenskgipier robust an alternativen
och att hansyn tas till den genomsnittliga dkniranialet cyklade timmar som
kalkylobjektet i fraga forvantas ge upphov till. Fiktig styrka med den hjart-
studie som ligger till grund for raknesnurran drraan har kontrollerat for an-
nan fysisk aktivitet, dvs. for om de som bdrjar leyfaktiskt 6kar sin totala ak-
tivitetsniva, eller istallet drar in pa ndgon anmaationsform. Man har ocksa

8 Andersen, L. B. et al (2000).
19 varde rekommenderat av UNITE: 1,5 miljoner Euromebtsvarande ca 13,6 miljoner
kronor.
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kontrollerat for rokning, utbildningsniva, kolestérarde och blodtryck hos de
individer som ingar i studien.

Varken Naturvardsverkets eller WHO:s metod tar én#l huruvida halsoef-
fekten &r internaliserad, dvs. om individen beakian nar hon gor sitt val att
cykla eller inte. Om resendarerna beaktar halsoedfak ska de behandlas som
konsumentoverskottseffekter i kalkylen. Detta kénag pa tva satt.

Det forsta sattet ar att halsoeffekterna dras aw fidsvardet sa att cyklisternas
tidsvarde sanks: Man antar da att individerna gdraippskattar cyklingen da
deras halsa blir battre. En parallell ar att mbgitgn att arbeta pa en tagresa ger
lagre tidsvarden &n for en bilresa. Med stor saknel kdnner majoriteten cyk-
lister och andra trafikanter till att cykling arabfér halsan och atminstone en
del av halsokostnaden bor alltséd kunna anses neaaliserad. Dock tenderar
individer att underskatta kostnaden for ohédlsarsfim en stor del av dess (mo-
netara) kostnad for individen betalas indirekt skattsedeln. Dessutom visar
studier att manga anser att cykling ar ett begyizsitt att resa.

Det andra sattet ar att halsoeffekterna hantengaratei kalkylen, men fortfa-
rande som konsumentdéverskottseffekter. Att nagotenas som en konsument-
overskottseffekt innebar att "rule of the half’leelpd svenska "triangelregeln”,
ska tillampas. Denna regel sager att de som tiltkemtill en marknad (exem-
pelvis borjar cykla) pa grund av en atgard endeattidigodoraknas halva nyt-
tan av atgarden. Anledningen ar att nagra sannledide borjat cykla redan vid
en marginell forandring, medan nagra bérjade cfétat pa grund av den sista
sekundens (eller vad det nu &r) forbattring. Regelebar ocksa att den externa
halsoeffekten blir ovasentlig for dem som lamnanenknad, exempelvis slutar
aka bil, eftersom dessa redan anses ha beaktanhi&it val (och det ar pa den
marknad dar den generaliserade reskostnaden fé&siadm man ska mata kon-
sumentoverskott). Ytterligare en parallell till hamngen av cyklingens hélsoef-
fekter ar den interna delen av olyckskostnaderbiiinafik. Denna har man pa
ett principiellt plan ansett bér behandlas som enskmentéverskottseffekt.
Problem med att hantera detta pa ett korrekt sattettmassigt gor dock att
man nu Overvager att hantera olyckskostnaden stinextern.

Vilket av de tva satten ovan som man valjer paverkm resultaten redovisas,
men inverkar daremot inte pa nyttan. Ett tredjerakitiv ar att betrakta halsoef-
fekterna som helt externa. Detta innebar att pashidlsoeffekter alltid blir en

pluspost i kalkylen som ska beaktas i sin helhavgett om de uppkommer for
tilkommande eller existerande trafikantev)j.rekommenderar i nulaget att hal-

20 Se "Andelen intern olyckskostnad” (september2208v Gunnar Lindberg, Matts
Andersson och Patrik Nylander.
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soeffekter betraktas som helt externa. Det som &tet denna rekommenda-
tion ar att det sannolikt innebér att nyttan 6vattds. Det som talar for rekom-
mendationen &r att den ar i linje med WHO:s berddsitt, att empiriska skatt-
ningar av tidsvardet indikerar att det “fArdmedelsxelevanta” tidsvardet for
cykling and& &r minst 3 génger hégre an tidsvéfttebilforartid®* och att det
rader stor ovisshet om graden av internaliserDet sistnamnda skalet faller
dock foérhoppningsvis bort om studier gors som usidlegr denna fraga.

4.4 Fordonskostnader

| Naturvardsverkets rapport foreslas en metod &iékning av fordonskostnad
som baseras pa kapitalkostnad och reparationskizstndi tror visserligen att

manga cyklister ser inképet av cykeln som en fistkad som de hade tagit
oavsett hur mycket de cyklar och att man darfollskunna ge mer tyngd at
reparationskostnader (som ju i hégre grad ar bel@en den cyklade strackan).
Fordonskostnaden for cykling vager dock sa pass kikylerna att de inte ar

att betrakta som en sarskilt viktig fraga.

45 Trafiksakerhet

| Vagverkets snart uppdaterade publikationsserekiEfamband 2007 (tidigare
2000) finns metodik for berakning av trafiksdkedmetor olika trafikslag. Den-
na ar visserligen val genomarbetad for motordrivafik, men &r mindre valut-
vecklad nar det galler oskyddade trafikanter, sé@nge och cyklister. | Vag-
verket (2001) papekas t.ex. attdfiksakerhetsmodellerna for oskyddade trafi-
kanter &r mycket schematiska [...] | tAtortsprojelddninriktning att 6ka trafik-
sakerhet for gadende och cyklister innebar det attlelierna knappast ar an-
vandbard.

Vi menar att dessa samband i brist p& battre dadakvandas vid kalkyler for
cykelatgarder, men att det som en del i Vagverkatsning pa oskyddade trafi-
kanter bor vara angelaget att utveckla dem vidare.

4.6 Biltrafikens externa effekter

Biltrafikens externa effekter varderas i "vanligalkyler och kraver darfor ing-
et nytt arbete i samband med utvecklingen av kaikybdik for cykelrelaterade
atgarder. Snarare vore det fel att gora pa ansateftersom kalkyler for olika
fordonstyper i storsta mojliga utstrackning boragdjamforbara. Monetéra var-
den for emissioner (exkl. GI) CO,, slitage, buller och olyckor kan hamtas di-
rekt fran ASEK eller fran SIKA:s och trafikverkemmrginalkostnadsarbete.

1 Se exempelviVardman (2007).
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5 Cykelatgarders indirekta kostnader

| Naturvardsverkets rapport finns en bra genomgangtgardskostnaderna for
olika cykelatgarder och vi har darfor inte inom eamfor detta projekt gjort na-
gon ny genomgang av dessa. Syftet med detta kapiek ar istallet att lyfta

tva aspekter som inte tas upp i naturvardsverkera@p: intrdng i natur- och

kulturmiljé samt alternativnytta av marken som amgfor cykelbanor.

Intrangseffekter inkluderas vanligtvis inte i sMemsamhallsekonomiska kalky-
ler och torde vara den enskilt storsta negativa po® inte varderas. Att varde-
ra dem monetart for cykelatgarder skulle darfomvaredvridande. Vi nojer oss
istéllet med att konstatera att intrangseffekteavacykelbanor sannolikt &r
mycket mindre an for vagar och jarnvagar och atiadanebar att samhallseko-
nomiska kalkyler som endast baseras pa trafikédktet (det vill saga tidsvins-

ter, utslapp etc.) torde missgynna cykelatgarder.

Om marken som anvands for infrastrukturatgarderenaannan direkt anvand-
ning i trafiksystemet bor daremot effekterna pandeandra anvandning inklu-
deras i kalkylen. Ett praktiskt exempel ar om ehadeen befintlig vag ska av-
delas for cykelbana. Atgardskostnaden for dettaagénolikt liten (kanske en-
dast linjer som behover malas om). Den faktiskasthaden” kan istallet vara
minskad tillganglighet for bilister. Egentligen bélitsd denna andrade tillgang-
lighet for bilister (och andra fardmedel som bey@nsalyseras med sedvanliga
metoder och laggas till kalkylen. Eftersom man riérvarande aldrig varderar
vagytors alternativanvandning for fotgangare ocklister i kalkyler av atgar-
der for motordriven trafik, vore det snedvridandegéra sa for cykelatgarder.
Att inkludera denna effekt for alternativ anvandnirkalkyler foralla trafikslag
vore dock en positiv utveckling, forutsatt att kietssakrade monetéra varden
for gang kan tas fram. Dels kan det vara en besgdfigll effekt, dels ar det ar en
effekt som ar tdmligen rattfram att vardera meddaiigliga verktyg (exempel-
vis EVA).

6 Hurrakna i praktiken

6.1 Val av metod

Det finns tva mojliga vagar att ga for att ta frem metod for att berdkna och
vardera effekterna av cykelatgarder.

Den forsta ar att inkludera cykling i ndgon av dedeller som anvéands redan
idag, dvs. i Sampers/Samkalk eller EVA. Detta tidnte &r nagon framkomlig
vag. Att mojliggora cykelkalkyler i Sampers skukgiva mycket arbete, bade
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for att skatta separata efterfrigesamband ochttféoda in natverket av cykel-
banor. Det bristande underlag som finns om cyktifg ocksa att utgangen av
en dylik modellskattningsexercis ar osédker. Desaudodet inte sannolikt att en
pa detta satt utvidgad Sampersmodell skulle bik#imycket anvand, da cy-
kelinvesteringar ofta ar for sma for att motivet@ra modellanalyser. Att inklu-
dera cykelkalkyler i EVA ar inte heller det en $dltslyckad |6sning. Ett
grundproblem &r att EVA antar att trafikmangden ogpdelningen per fard-
medel inte paverkas av atgarderna. Detta omojlidpigind annat berakning av
héalsoeffekter.

Vi foreslar istéllet att en excel-baserad modelegklas speciellt for kalkyler av
cykelatgarder (och pa sikt eventuellt aven for d@tgafor gaende). Detta tillva-
gagangssatt har flera fordelar:

Modellen kan gdras mycket anvandarvanlig, vilketéovara ett krav for
att en metod ska komma till praktisk anvandningi laedet.

Modellen kan utformas sa att den latt kan uppdaterad nya forsknings-
resultat. Utvecklingen av metodiken for cykelkabiyfar annu sagas vara
i sin linda, men gar ganska snabbt framat.

Den kan ta hansyn till alla de resultat som fimasntagna. For efterfra-
geberakningarna ar den tillgéangliga kunskapen psagrass grov niva att
elasticitetskalkyler ar fullt tillrackliga. Har ske alltsd modellen fa en
liknande utformning som "Bansek”; Banverkets katkgldell for mindre
atgarder. En excel-baserad modell kan ocksa géraass differentierad
att den exempelvis kan ta hansyn till att olikeetypv cykelbanor ger oli-
ka tidsvarden. Sammanfattningsvis passar metodettef@isserligen dif-
ferentierade men enkla berdkningar som ska goras.

Att ga in i detalj pa hur den ténkta excel-modeb&nlle utvecklas kan inte go-
ras inom detta projekt, men uppléagget i stort fadig av slutsatserna om efter-
frdgan och vardering. Den tidigare namnda modetl ¥¢HO har tagit kan, om
den anpassas for svenska anvandare, mycket vah@aw&om en modul for
berékning av halsoeffektér.Eventuellt kan den ocksé ge ytterligare idéer for
verktygets utformning.

Ett mal med det nya verktyget bor vara att gorakdetpatibelt med EVA i den
meningen att berékningar gjorda med "cykelverktygia kunna komplettera
berédkningar gjorda med EVA, i samband med atgaetler atgardspaket som
inkluderar flera trafikslag. Att berakna tidsvinstech -forluster) eller externa
halsoeffekter lar da inte innebara nagra prindipigvarigheter.

22\WHO (A) (2007).
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Daremot kan den befintliga strukturen i EVA, medstegvis uppdelning i 1)
olika separata effekter, 2) fysiska effektsambariu 8) vardering, ge vissa pro-
blem nar bekvamlighetseffekter ska hanteras. Deftersom det inte existerar
nagon anvandbar matenhet for bekvamlighet i sigvBalighetsvinsterna kan
darfor svarligen méatas pa nagon mer objektiv niwétévarande "fysiska effek-
ter”) &n genom varderingen. Liknande problem hatsldidigare genom till-
[dmpning av olika tidsvarden, t.ex. for att spdgjlssters vardering av "att slip-
pa kora pa grusvag”, och "mycket storda trafikfdldréden” (Vagverket (2001).
Denna metod rekommenderar Naturvardsverket (20€k520f6r cykeltrafik. Vi
instammer alltsa tills vidare i denna rekommendgtimen foreslar att man
dessutom sarskilt hanterar frdgan om varderinguakivisa atgarder .

Det tillvagagangssatt som vi foreslar bygger allt§éutom pa Excel, pa att man
kommer igang snabbt med att faktiskt gora kalkyted den kunskap som finns
nu, samt pa att man uppdaterar metoden alltefteinkommer ny kunskap.
Vi tror att det vore olyckligt att hamna i samméuation som ASEK, det vill
sdga att varden bestams en gang och sedan aldrigsah ASEK:s begynnelse
var forhoppningen att mer forskning skulle kunnsalde problem man sag och
leda fram till tillforlitliga varden. Den ytterliga forskningen har mycket riktigt
lett till nya insikter, men man rekommenderar fariihde samma varden som
efter den forsta ASEK-omgangen (uppraknade medh dfiex), bl.a. eftersom
den nya forskningen tycks leda till lika manga frggor som den svarar pa.

7  Slutsatser

7.1 Efterfrageeffekter

Av det nya material som har tillkommit sedan Nafudsverkets rapport mot-
sager det mesta inte trovardigheten i de inteféalefterfrageforandringar som
presenteras Tabell 1. Undantaget ar Trafikkontorets fore- och eftenigar

(i Stockholms stad) som istéllet antyder att dééttringar i cykelinfrastruktu-

ren som inkluderas i sammanstéllningen har létfdisvinnande sma forand-
ringar i cykeltrafikarbetet. Eftersom matningarmasa grovt genomforda bedo-
mer vi att de inte enskilt utgor ett tillrackligka att ifrdgasatta uppgifterna fran
tidigare studier.

Det ar hur som helst tydligt att kunskapen &nnbretfallig; inte bara nar det
galler cykelatgarders paverkan pa cykeltrafikahetn ocksa pa o6vriga for-
donsslag. Eftersom de erfarenhetsmassiga eftedid@gjiziteterna varierar sa
mycket fran fall till fall, vore det dessutom origtl att pabjuda att vissa be-
stamda véarden ska anvandas for alla samhéllsekskarkalkyler av alla typer
av cykeltrafikanlaggningar. Rimligare ar att latfaena praktiker med kanne-

27

Analys & Strategi



dom om de lokala férhallandena gora valgrundadagamden om vilka elastici-
teter som kan forvantas i ett specifikt fall.

Vi vill an en gadng paminna om att det har handlarefterfrageeffekter, vilket
inte motsvarar de traditionella effektsamband som ingaArA (och som brukar
anses givna). Att forutsatta fixa efterfrageeffektere, som sagts, lika orimligt
som att EVA-modellen skulle férutsétta fixa tidster for alla forbifarter oav-
sett var och hur de byggs.

7.2 Monetara varden

Nar det gallettid, komfort och trygghelbedémer vi att de varden som Natur-
vardsverket rekommenderar kan anvandas i kalkyekapt sikt. Vi instammer
emellertid ocksa i Naturvardsverkets bedémning ttndet inte finns nagra be-
talningsviljestudier som uppfyller kvalitetskravenh ger tillréckligt sakra vér-
den for vare sig tid eller komfort/trygghet. Detrfs inte heller nagon l6sning
for vardering av atgarder som ger punktvisa bekighmtsvinster, men inga
tidsvinster.

For varderingen ahalsoeffekterekommenderar vi tills vidare att WHO:s ex-
celbaserade verktyg anpassas for svenska anvanctafér att inga i det verk-

tyg som vi anser bor utvecklas. Framtida nyttor tma@®ck diskonteras, vilket

atminstone inte gors i den preliminara versionenverktyget (men forhopp-

ningsvis i den slutgiltiga). Kvarstar gor att avgdwr stor del av halsoeffekter-
na som ska betraktas som externa.

Vi menar vidare att Naturvardsverkets forslagftidonskostnademycket val
kan anvandas i kalkyler.

For forandringar trafiksakerhetbor, i enlighet med Naturvardsverkets forslag,
de varden som SIKA och Trafikverken rekommenderafASEK) anvandas.
Detta tillsammans med de uppgifter om olyckssambsomd presenteras i den
snart uppdaterade Effektsamba2@D7 (tidigare 2000). Olyckssambanden for
oskyddade trafikanter ar dock fortfarande daligtdea

Ocksa nar det gallasiltrafikens externa effektdstr de varden som SIKA och
Trafikverken rekommenderar anvandas aven for cgkairade atgarder.

7.3 Att diskutera cyklingens halsoeffekter

| de senaste arens diskussion om och arbete medrettra cyklingens effekter
och nyttan av att investera i cykelinfrastruktur Bgort utrymme lamnats till
cyklingens hélsoeffekter. Med all réatt, kan tyckafiersom fysisk inaktivitet
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kostar samhaéllet stora summor. | en studie av iériggolin och Bjorn Lindgren
vid Lunds Universitet (2005) berdknas sjukvardskaderna och produktions-
bortfallet av nio sjukdomar relaterade till fysislaktivitet uppga till ca sex mil-
jarder kronor per &° Samtidigt visar kostnadsnyttoanalyser av Stockkalen
spektive Piteds cykelplaner (dar metoden utgar Raturvardsverkets rekom-
mendationer§! att enbart bekvamlighets-, tids- och trafiksakesviaster for de
befintliga cyklisterna i sig racker for att goraatdspaketet lonsamma.

Det ar naturligtvis onskvart att faststalla pajsisamband mellan cykelrelate-
rade atgarder och halsa. Men nar berakningar skas giv cykelatgarders sam-
hallsekonomiska nytta borde korrekta uppskattnirepardessa samband inte
vara en nddvandighet ur Vagverkets perspektiv.eDiéltutsatt att de monetara
vardena for bekvamlighet, tid och trafiksékerhet kaases vara robusta, liksom
forutsatt att de atgarder som nyttoberaknas iritgakdigen har forbattrad folk-
halsa som syfte.

Daremot kan omfattningen och vardet av cykelresanbélsovinster vara en
helt central fraga i ett politiskt perspektiv. CiykJens halsovinster kan antas
vara politiskt mer intressanta an dess tidsvingtitersom god halsa bade har
hoégt "humanvérde” och sparar pengar &t samRakaten trafiksakerhet ar en
politiskt hogintressant fraga, men en omfattandeiriikav de resurser som ges
till cykelinfrastruktur lar knappast kunna motiveranbart med hjalp av trafik-
sakerhetsargument.

Om hélsodiskussionen fortsatter att ta en framekjplats i cykelsammanhang,
pa bekostnad av cykelatgardernas 6vriga nyttor,deamma avgransninginska
det politiska intresset for cykelatgarder om ny $kap skulle visa att cykelrela-
terade atgarder bara har en begransad paverkasikbéléan. For om cykelat-
garder foresprakas framfor allt p.g.a. sina hafesedr och dessa héalsoeffekter
visar sig vara marginella, varfor ska man da spésaykelatgarder? Detta kan i
sin tur innebéra att dagens cyklister far en mimtileav kakan an vad de borde
och att ambitionen att behandla alla trafikantea larmed riskerar att punkte-
ras.

Vi foreslar att man i hogre grad ger plats at diskon ocksa kring cykelatgar-
dernas (cyklingens) dvriga effekter. Tid, sékerbeht bekvamlighet anses vara
viktiga fragor for bilister, sa varfor inte ocksdr ftyklister?

Z Tillfallig sjukdom/sjukfrénvaro ingér inte i berdingarna.

# Inregia (2006). Pudas, M. (2007).

% Tidsvinster kan visserligen bade ge 6kad livskealoch dka samhallets produktion,
men med mindre sjalvklar koppling. Dessutom gar gad®sor snabbare med bil.
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7.4 Forslag till fortsatt arbete

Vi foreslar att man p& mycket kort sikt utveckldr excel-baserat verktygom
kan anvandas for att gora samhallsekonomiska lelka cykelatgarder (och
sa smaningom ev. atgarder for gaende). Verktygetkbina anvéandas sjalv-
standigt eller som komplement till EVA och/ellem3lk for atgardspaket som
ocksad berdr andra trafikslag. Som indata kan deetdoa varden som foreslas
av Naturvardsverket anvandas pa kort sikt. Daremetar vi att efterfrageelas-
ticiteten (dvs. vilken forandring i trafikarbetensa@tgarden antas leda till; aven
vagvalseffekter) bor bedomas fran fall till faltéliet for att ges default-varden.
Detta kan goras med hjélp av ett stéd som forslagas fram med hjalp av

intervallen iTabell 1 (kompletterade med nya erfarenheter allteftersém s
dana publiceras),

en struktur for analys av de lokala férhallandemex( enligt forklaringarna
A-E i kapitel 3)%°

forstaelse for vilken storleksordning pa variatgmm man kan forvanta sig
fran de olika delforklaringarna A-E, och

kunskap om i vilka situationer man ska vanta sigkiti hoga (eller laga)
elasticiteter.

WHO:s tidigare presenterade verktyg kan anpassaattfinga for halsoberak-
ning i verktyget.Om arbetet pabdrjas mycket skyndsamt kan ett verktg
utvecklas i tid till den atgardsplaneringsomgadng sm preliminart ska
genomféras under 2008.

Det underlag som finns ar alltsa tillrackligt fdt &onstruera och anvanda ett
verktyg enligt beskrivningen ovan. Vi menar emeiteatt man relativt snart
bor initiera enSP-studie(Stated Preference, dvs. en avancerad enkéatuikeerso
ning) som undersoker cyklisternas vardering av tid ochpamktvisa bekvam-
lighetsforbattringar Sarskilt angelagen &ar varderingen av punktvisaédmalig-
hetsforbattringarMetoden for tidsvarderingen bor forhalla sig titrd omfat-
tande tidsvardestudie som Vinnova, Banverket ochveiket later genomféra
under 2007, men dar cykling inte ingar. | SP-studian det ocksa inga fragor
kring nyblivna cyklisters motionsvanor, tidigaredénedelsval, anledningen till
fardmedelsbyte etc.

26 | korthet: A) Olika storfaktisk forbattringkan ha astadkommits i olika tillampningar. B) Dgenomsnittliga
varderinge av samma objektiva forbattring kan skilja sigllareolika platser. C) Olika populationer kan vata

ka kansligafor en viss genomsnittlig standardforbéttring ¥ forbattrade alternativen kan ha halfka ursprung-
lig konkurrenskrafi olika tillampningar. E) De forbéattrade alternein kan ha hafblika hdga "bakgrundsfléden

av cyklister i olika tillampningar.
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Pa langre sikt foreslar vi ytterligare arbete ftirsaiccessivt forbattra underlaget
till cykelkalkylerna:

4. Systematiska fore- och efterméatningar av cykelegtate atgarder och
atgardspaketsamordnade eller genomférda utifran riktlinjemstbrst
utarbetas av Vagverket (ev. i samarbete med SKé&).dbviktigt att sa-
kerstalla att matningarna ger svar pa atgardertmefierfrageeffekter,
alltsd aven vagvalseffekter, och dessutom oOnslatirtle kombineras
med en studie av hur medelvantetiden beror akfladiet. Resultaten
kan tillsammans med bakgrundsdata successivt samtadatabas som
gors tillganglig ocksa for kommunerr@e cykelfartsgator som foreslas
pa forsok i Linkoping, Malmo, Orebro och Vaster&slie kunna vara
lampliga objekt att borja med. Detta ar av forkgalskal ett arbete av
mer langsiktig karaktar, som inte desto mindre péborjas sa snart
som mojligt.

5. Systematiskt arbete for att forbattra kunskapenabyokssamband for
oskyddade trafikanter

6. Vidare studier av cyklingens hélsoeffektavs. framfor allt av hur cy-
kelrelaterade atgarder kan antas paverka den tiytikka aktivitetsni-
van hos befolkningen i ett omrade och i vilken ndtsitning som denna
halsoeffekt kan antas vara internaliserad. Detetarkan forslagsvis
ske i samband med ovan ndmnda SP-studie, elledgvevket i samar-
bete med Folkhalsoinstitutddenna punkt bedémer vi dock vara lagre
prioriterad &n de ovriga.

| utvecklingen av kalkylverktyget menar vi att tadpekter ar sarskilt viktiga:
For det forsta — vilket ocksa Naturvardsverket $prékar — att verktyget gors
enkelt och anvandarvanligt, sa att det ocksa kadradas aven av mindre akto-
rer. FOr det andra, att verktyget och dess tillhdeavarden tillats utvecklas allt-
eftersom kunskapen forbattras. Givetvis bor all&aer som gors under en och
samma planeringsgang genomféras pa samma sattt ikuirma ge rattvisande
jamforelser. For att mojliggora jamforelser mellkaikyler som genomfors vid
olika tidpunkter och i olika sammanhang kan deedi#ot vara tillrackligt med
kénslighetsanalyser som tar hansyn till de fordog# som har gjorts.
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Bilaga 1:

Svensk sammanfattning av WHO:s dokument Review

of transport economic analyses including health
effects related to physical activity. Final draft 2 May
2007.

WHO har latit s6ka efter och ga igenom tillgandiiteratur om vardering av
halsoeffekter nar det galler cykling och gang. Biklar och rapporter har lasts
i sin helhet, varav 17 stycken — majoriteten kodsngttoanalyser — har be-
domts mer noggrant. Metod och kvalitet har grarsskah kategoriserats.

Tre studier ansags halla hog kvalitet: MacDonalD@); Rutter (2006) och Sa-
elensminde (2004). Metoder, berékningar och ant&gawar transparenta och
relevanta kostnader och nyttor var inkluderade.uRaten var kanslighetsbe-
raknade och diskuterades grundlaggande.

Sex studier ansags halla relativt god kvalitet (B&#007); Foltynova et al (gj
daterad); Jones & Eaton (1994); Sustrans (2006);(Z004); Wang (2005).
Dessa studier inkluderade alla relevanta kostnaden, baserade antingen sam-
bandet mellan cykling/gang och fysisk aktivitetgsaganden (till skillnad fran
pa forskningsresultat), eller var mindre transparevad galler metoden for att
berékna nyttorna.

Sex studier klassificerades som av mindre god tetalBuis (2000); Troelson
(ej daterad); Lind (2007); Saari (2007); Thalerq@0 Krag (2007). Ocksa i
dessa studier baserades sambandet mellan cyklimgfyzh fysisk aktivitet pa
antaganden, eller s& anvandes oséakra siffror. ligtiee tva studier (Andersen
& Sorensen, 2006, Ege et al, 2005) ansags vararerengod kvalitet i vantan
pa ytterligare detaljer om genomférandet.

Med Lind (2007), som WHO alltsa klassificerade savnmindre god kvalitet,
avses det som presenteras forst i Naturvardsver&pport och darefter i Nor-
diska radets/Vagverkets/Naturvardsverket engelappart om cba av cykling.
Ocksa resultat fran Saari, Krag, Rutter och Saslerde ingar i den senare.

Rutter (2006)

Rutter anvande data fran en hjartstudie som gjord@penhamn ar 2000 for
att skatta den minskning i mortalitet som ett ¢katial cyklister innebar. (I den-
na har man funnit en relativ risk (RR) for morttiom 0,72 bland regelbundna
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cyklister. Detta innebar att risken for att regeldoa cyklister ska do (i fortid) —
oavsett orsak — ar lagre (72 % sa hog) som fordgkéister. Rutter antog att 50
% av all 6kning av cyklingtrafikarbetet kommer frdya cyklister.)

Metodens styrkor
- Tittar pa alla typer av dodsfall
- Relativa risker appliceras direkt pa (regelbundsk)ing, istallet for att
extrapoleras till fysisk aktivitet
- Trovéardiga antaganden

Metodens svagheter
- Sjuklighet ingick inte (endast dodlighet)
- Ej publicerad i referee-beddmd litteratur

MacDonald (2006)

Macdonald beddomde ett antal ch-analyser (bl.a.eRotth Saelensminde), men
gjorde ocksa en egen analys baserad pa konserugipgifter fran bl.a. brittis-
ka National Heart Forum. Istallet for att antaalta stillasittande blev aktiva,
antogs att de klattrade upp ett steg pa en aksskala. Stillasittande blev ore-
gelbundet aktiva, oregelbundet aktiva blev aktigh sad vidare. Analysen gjor-
des dessutom utifrdn olika "population attributakikks (PARSs) for olika al-
dersgrupper som modellerades utifran forandringaikiing, snarare an att an-
vanda ett fordefinierat varde.

Styrkor:
- Mer realistiska antaganden for forandringar i niparfysisk aktivitet
- Anvande aldersspecifik risk
- Modellerade forandringar i aldersspecifik risk (PARLtifran forand-
ringar i cykling

Svagheter:
- Sjuklighet ingick inte (endast dodlighet)
- Antar att 6kad cykling leder till en 6kning av dexrtala aktivitetsnivan
for alla grupper

Saelensminde (2004)

En bedémning av tva kategorier av halsonyttor gengkting och gang:
- Mindre allvarliga sjukdomar och kortvarig sjukframe.
- Allvarliga sjukdomar och langvarig sjukfranvaro

Styrkor:
- Inkluderade bade kort- och langvarig sjukdom
- Baserad pa den relativa risken for fyra sjukdomar
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- Konservativ analys, antar att hélsoeffekterna lgatier 50 % av nya
cyklister.

Svagheter:
- Oklara datakallor

Andersen & Sérensen (2006)

Andersen & Sorensen anvande data fran en befolgsindie i Kopenhamn och
genomforde scenarioanalyser for att jamfora maoetatbbch produktion (sjuk-
tal?) mellan cyklister och icke-cyklister. Alla tgpav dodlighet inkluderades.
WHO menar att studien verkar ha det mest lovarldédiagangssattet, men att
fler detaljer kravs innan de vill utvardera den.

Sammanfattningsvis

Angreppssatten for att vardera halsoeffekternaydling har varierat mycket

sinsemellan. | flera fall &r metodiken inte ordmytttedovisad, valet av sjukdo-
mar skiljer sig, liksom datakallorna. Endast etafankluderar sjuklighet. Den
storsta néten att knacka anses av WHO vara forididtamellan cykling och

total fysisk aktivitet, eftersom man maste géraagahden om i vilken utstrack-
ning som okad cykling paverkar den totala fysiskiviaeten. Det enda undan-
taget var Rutter, som i sin studie kontrolleradefi&isk aktivitet utdver cyk-

ling.

WSP:s kommentar: Skillnaden i nettonytta ar stor mellan de tva sudom
rankats hogst och som presenterar varden for Hédkter (Saelensminde gor
inte det). Gunnar Linds och Nordiska radets fordigger daremellan, men
narmare MacDonald. Till skillnad frdn MacDonald Hamtter inkluderat alla
typer av dodsfall. MacDonald har ocksd anvant siglet mest konservativa
antagandet i det underlagsmaterial som han harnar(féist hur konservativ
Rutter har varit vet vi inte).

Tabell 2 Nettonytta av halsoeffekter per nytillkommen cyklist och ar

Aldersgrupp fér inkluderade cyklister Nytta

MacDonald 16-44 ar 152 SEK (£11,17) 2006?

MacDonald 45-64 ar 1 353 SEK (£99,53)

MacDonald Samtliga 1135 SEK (£83,50)

Rutter 20-59 ar 7 243 SEK (£533) 20057

Lind Samtliga 2600 SEK (8300 vid riktade satsningar
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mot aldre)

Nordiska radet 3200 SEK (8 300 vid riktade satsningar
mot aldre)

Varken Saelensminde eller Andersen & Sorensen piesele nagra siffror for
nytta per cyklist och ar. Andersen & Sérensen koamftill 30 % reducerad
dodlighet (jamfoér Rutters 0,72 — de anvande ju sangnunddata) och 6 extra
levnadsar.
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WSP ar ett globalt foretag som erbjuder kvalificerade konsulttjanster
for samhalle och miljo. Med drygt 100 kontor varlden éver och totalt
6 000 medarbetare &r WSP ett av de storsta konsultforetagen i Eu-
ropa och bland de tio storsta i varlden. Verksamheten bedrivs hu-
vudsakligen i Storbritannien och Sverige, men ocksa i 6vriga Europa,
USA, Afrika och Asien.

| Sverige ar WSP ett rikstackande konsultféretag med ca
1900 medarbetare. Verksamheten bedrivs inom féljande affarsomra-
den: WSP Arkitektur, WSP Analys & Strategi, WSP Byggprojekte-
ring, WSP Environmental, WSP International, WSP Management,
och WSP Systems.
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