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Konsulter inom samhällsutveckling 
 

WSP Analys & Strategi är en konsultverksamhet inom samhällsutveck-

ling. Vi arbetar på uppdrag av myndigheter, företag och organisationer 

för att bidra till ett samhälle anpassat för samtiden såväl som framti-

den. Vi förstår de utmaningar som våra uppdragsgivare ställs inför, och 

bistår med kunskap som hjälper dem hantera det komplexa förhållan-

det mellan människor, natur och byggd miljö.   
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Förord 
 
Cykeln är ett transportmedel och borde följaktligen också behandlas på motsva-
rande sätt som motordrivna transportmedel i infrastrukturplaneringen. Av olika 
skäl har det dock hittills inte varit så; bland annat har bara ett fåtal samhällseko-
nomiska kalkyler genomförts av förslag till cykelrelaterade åtgärder. Om man 
inte kan mer än gissa sig till cykelåtgärders samhällsekonomiska lönsamhet, får 
de svårt att ”hävda sig” i ett planeringssammanhang där nettonuvärdekvoter 
spelar en viktig roll. Att cykelåtgärderna får svårt att hävda sig är i sin tur pro-
blematiskt eftersom cykeln har potential att spela en roll i uppnåendet av de 
transportpolitiska målen. År 2005 publicerade Naturvårdsverket en rapport som 
lade grunden till att möjliggöra samhällsekonomiska kalkyler även för cykelåt-
gärder. Föreliggande skrift är resultatet av ett projekt med syfte att utifrån Na-
turvårdsverkets rapport staka ut den fortsatta vägen mot en bred användning av 
cykelrelaterade samhällsekonomiska kalkyler. 
 
Projektet har gjorts på uppdrag av Vägverket (kontaktperson Mulugeta Yilma). 
Det har genomförts av Elisabet Idar Angelov (projektledare), Karin Brundell-
Frej och Matts Andersson, WSP Analys & Strategi. 
 
Stockholm i augusti 2007 
 
 
Mickey Johansson 
Affärsområdeschef 
WSP Analys & Strategi  
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Sammanfattning 
 
Syftet med detta projekt är 1) att bedöma vilka kända efterfrågeeffekter, liksom 
vilka monetära värden som kan anses vara tillräckligt robusta för att användas i 
samhällsekonomiska kostnadsnyttoanalyser av cykelåtgärder, 2) att ta fram för-
slag till hur kunskapen om dessa efterfrågeeffekter och värden kan förbättras 
samt 3) att ta fram en strategi för hur man kan implementera dessa effekter och 
värden i en kalkylmodell som kompletterar befintliga kalkylverktyg. 
 
Våra slutsatser kan helt kort sammanfattas med att vi på kort sikt inte ser några 
hinder för att genomföra samhällsekonomiska kalkyler av cykelåtgärder med 
hjälp av de förslag till monetära värden som föreslås i Naturvårdsverkets rap-
port (2005), hälsovärderingen undantagen; se nedan. Vi tror tvärtom att det är 
hög tid att skapa ett verktyg för detta ändamål, och att detta kan göras i tid 
till åtgärdsplaneringen 2008, förutsatt att man påbörjar arbetet skynd-
samt.  
 
Det finns anledning att i detta sammanhang också påminna om det mer generel-
la behovet av att bättre belysa effekter för cykeltrafikanter (och fotgängare) vid 
utvärdering av alla typer av åtgärder i tätorternas trafiksystem. 
 
När det gäller efterfrågeeffekterna menar vi att så många faktorer påverkar des-
sa – då inte minst ursprungliga cykelandelar – att det är orimligt att bestämma 
hur stor påverkan på cykelefterfrågan som en viss åtgärdstyp kan förväntas leda 
till i alla sammanhang. Att förutsätta fixa efterfrågeeffekter vore lika orimligt 
som att EVA-modellen skulle förutsätta fixa tidsvinster för alla förbifarter oav-
sett var och hur de byggs. Rimligare är att låta erfarna praktiker med kännedom 
om de lokala förhållandena göra välgrundade antaganden om vilka elasticiteter 
som kan förväntas i ett specifikt fall. Detta kan göras med hjälp av ett stöd som 
tas fram utifrån kunskap om bl.a. i vilka situationer som man kan vänta sig sär-
skilt höga (eller låga) efterfrågeelasticiteter.  
 
För värderingen av hälsoeffekter rekommenderar vi tills vidare att WHO:s ex-
celbaserade räknesnurra anpassas för svenska användare och för att ingå i den 
kalkylmodell som vi anser bör utvecklas. Kvarstår gör att avgöra hur stor del av 
dessa hälsoeffekter som ska betraktas som externa. Tills vidare förordar vi att 
hela effekten ses som extern, trots att detta förmodligen innebär en viss över-
skattning. 
 
I de senaste årens diskussion om och arbete med att värdera cyklingens effekter 
och nyttan av att investera i cykelinfrastruktur har stort utrymme lämnats till 
just cyklingens hälsoeffekter. Hälsoeffekterna är i cykelsammanhang en central 
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fråga framför allt ur ett politiskt perspektiv: ur ett samhällsekonomiskt perspek-
tiv verkar cykelåtgärder ofta kunna hävda sig p.g.a. de tids-, säkerhets- och be-
kvämlighetsvinster som de ger befintliga cyklister. Men om hälsodiskussionen 
fortsätter att ta en framskjuten plats i cykelsammanhang, på bekostnad av cy-
kelåtgärdernas övriga nyttor, kan denna avgränsning minska det politiska intres-
set för cykelåtgärder om ny kunskap skulle visa att cykelrelaterade åtgärder bara 
har en begränsad påverkan på folkhälsan. Vi föreslår att man i högre grad ger 
plats åt diskussion också kring cykelåtgärdernas (cyklingens) övriga effekter. 
Tid, säkerhet och bekvämlighet anses vara viktiga frågor för bilister, så varför 
inte också för cyklister? 

Förslag till fortsatt arbete 

Vi föreslår att man på mycket kort sikt utvecklar ett excel-baserat verktyg som 
kan användas för att göra samhällsekonomiska kalkyler av cykelåtgärder (och 
så småningom eventuellt av åtgärder för gående). Verktyget bör kunna använ-
das självständigt eller som komplement till EVA/Samkalk för åtgärdspaket som 
också berör andra trafikslag. Dessutom menar vi att man relativt snart bör initie-
ra en SP-studie (Stated Preference, dvs. en avancerad enkätundersökning) som 
undersöker cyklisternas värdering av tid och av punktvisa bekvämlighetsför-
bättringar.  
 
På längre sikt föreslår vi ytterligare arbete för att successivt förbättra underlaget 
till cykelkalkylerna: 

 
1. Systematiska före- och eftermätningar av cykelrelaterade åtgärder och 

åtgärdspaket, samordnade eller genomförda utifrån riktlinjer som först 
utarbetas av Vägverket. Att åstadkomma systematiska mätningar menar 
vi visserligen vara angeläget redan inom en snar framtid, men samtidigt 
är detta arbete långsiktigt till sin natur. 

 
2. Systematiskt arbete för att förbättra kunskapen om olyckssamband för 

oskyddade trafikanter. 
 
3. Vidare studier av cyklingens hälsoeffekter, dvs. framför allt av hur cy-

kelrelaterade åtgärder kan antas påverka den totala fysiska aktivitetsni-
vån hos befolkningen i ett område och i vilken utsträckning som hälso-
effekterna kan antas vara internaliserade. Denna punkt bedömer vi vara 
lägre prioriterad än de övriga. 

 
I utvecklingen av kalkylverktyget menar vi att två aspekter är särskilt viktiga: 
För det första, att verktyget görs enkelt och användarvänligt så att det också kan 
användas även av mindre aktörer. För det andra, att verktyget och dess tillhö-
rande värden tillåts utvecklas allteftersom kunskapen förbättras. 
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1 Inledning 

1.1 Bakgrund och syfte 

Ett ökat cyklande är en viktig byggsten mot ett långsiktigt hållbart 
transportsystem, men om man inte kan mer än gissa sig till cykelåtgärders sam-
hällsekonomiska lönsamhet får de svårt att ”hävda sig” i ett planeringssamman-
hang där nettonuvärdekvoter spelar en viktig roll. För att kunna prioritera vilka 
cykelåtgärder som ger störst effekt, liksom för att kunna jämföra nyttan av 
cykelåtgärder med andra möjliga investeringar i infrastrukturen, krävs alltså 
gott samhällsekonomiskt beslutsunderlag. I Naturvårdsverkets rapport Den 
samhällsekonomiska nyttan av cykeltrafikåtgärder, utgiven år 2005, togs ett steg 
i utvecklingen mot att kunna göra samhällsekonomiska kalkyler för 
cykelåtgärder. I rapporten identifieras, kvantifieras och värderas effektsamband 
och effekter.  
 
Det råder dock osäkerhet när det gäller både i vilken utsträckning som 
cykeltrafikåtgärder bidrar till ett ökat cyklande och minskat biltrafikarbete,1 i 
vilken utsträckning sådana åtgärder kan bidra till en bättre folkhälsa och hur 
deras olika effekter bör värderas. Frågan är alltså om det befintliga materialet är 
tillräckligt robust för att användas i kostnadsnyttoanalyser. 
 
Syftet med detta projekt är därför: 
 

1) att bedöma vilka kända effektsamband mellan cykelåtgärder 
och cyklande (efterfrågeeffekter), liksom vilka monetära värden 
som kan anses vara tillräckligt robusta för att användas i sam-
hällsekonomiska kostnadsnyttoanalyser av cykelåtgärder, 

  
2) att ta fram förslag till hur kunskapen om dessa effektsamband 

och värden kan förbättras samt 
 

3) att ta fram en strategi för hur man kan implementera dessa sam-
band och värden i en kalkylmodell som kompletterar befintliga 
kalkylverktyg. 

 

                                                      
1 Med biltrafik menas här motordriven vägtrafik utom kollektivtrafik. 
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1.2 Metodik för cyklister 

I teorin ska samhällsekonomiska kalkyler beakta alla typer av effekter för alla 
samhällsmedborgare. I praktiken hanterar de metoder som används av Vägver-
ket (EVA respektive Sampers/Samkalk) restidseffekter, bränsleförbruk-
ningskostnader, fordonskostnader (kapital- och driftskostnader), trafiksäkerhets-
effekter, luftföroreningar inklusive klimatgasutsläpp samt väghållarkostnader.  
 

Dessutom räknar man förenklat med att restidseffekterna av vägtrafikåtgärder 
endast påverkar biltrafikanter. På landsbygd kan det nog vara en rimlig förenk-
ling att på detta sätt bortse från effekterna för icke-motoriserade trafikanter, men 
för gator i tätort är det mera tveksamt.2 I tätort utgör nämligen cyklister och fot-
gängare ett påtagligt inslag i trafiken. Med hjälp av uppgifter från olika resva-
neundersökningar och officiella beräkningar kan man uppskatta att cykeltrafik-
arbetet utgör minst 6 % av allt fordonstrafikarbete i tätort, och att fotgängarna i 
tätort utför ett trafikarbete som motsvarar nästan 8 % av fordonstrafikarbetet.3 
Motsvarande andelar blir troligen mer än dubbelt så stora om de beräknas på all 
restid i tätort. 
 
Även då det gäller uppskattning av externa effekter (framför allt trafiksäkerhet) 
hanteras oskyddade trafikanter i dagens kalkylverktyg med betydligt sämre nog-
grannhet och lägre ambitionsnivå än den beskrivning som gäller motortrafikan-
ter.4  
 
Det har länge funnits en generell strävan mot att inkorporera allt fler dimensio-
ner i den kvantifierade delen av den samhällsekonomiska analysen. Samtidigt 
har man velat anpassa metodiken så att den lämpar sig för att göra kalkyler ock-
så för andra typer av åtgärder i transportsystemet. Syftet är att man ska kunna 
göra allt mer rättvisande och fullständiga jämförelser mellan olika alternativa 
användningar av offentliga medel.  
 

                                                      
2 Vägverkets handledning (Vägverket 2001, 2001:80) nämner också flera andra särskil-

da svagheter i EVA-modellerna, som begränsar tillämpligheten i tätort.  

 
3 Trafikarbete år 2002, motorfordon: ca 73 000 milj. fordonskm/år (SIKA 2004). Av 

detta sker 41% i tätort (Larsson & Ericsson 2006). Cykeltrafikarbete i landet: 2 756 milj 

cykelkm/år. Av detta sker 70% i tätort (VTI 2004). Fotgängartrafikarbete i landet: 3 851 

milj km. Av detta sker i tätort 65% (VTI 2004).  
 

4 I Vägverket (2001) påpekas t.ex. att ”trafiksäkerhetsmodellerna för oskyddade trafi-

kanter är mycket schematiska […] I tätortsprojekt med inriktning att öka trafiksäkerhet 

för gående och cyklister innebär det att modellerna knappast är användbara”.  
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I enlighet med projektbeskrivningen har det projekt som redovisas här särskilt 
inriktats på att utveckla metoder för utvärdering av anläggningar som är speci-
fikt avsedda för cykeltrafik. Det är samma problemområde som har behandlats i 
flera tidigare liknande projekt på olika håll. Det finns anledning att i detta sam-
manhang också påminna om det mer generella behovet av att bättre belysa ef-
fekter för cykeltrafikanter (och fotgängare) vid utvärdering av alla typer av åt-
gärder i tätorternas trafiksystem. (Som Figur 1 visar, är det inte bara antalet cy-
kelfält och kvaliteten på asfalten som påverkar individers smak för cykling!) 
Även om det inte har varit det primära syftet med detta forskningsprojekt, kan 
de riktvärden och principer som tas upp i den här rapporten vara utgångspunkt 
också för en sådan utveckling. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

Figur 1.  Ramverk av faktorer som påverkar individens benägenhet att cykla.  
Källa: Rietveld & Daniel (2004). 
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2 Cykeltrafik och EVA 

2.1 Effektberäkningar av cykelåtgärder 

Det är intressant att konstatera att de många olika ansatser som har gjorts natio-
nellt och internationellt de senaste åren för att analysera de samhällsekonomiska 
konsekvenserna av cykelanläggningar normalt har börjat från grunden med att 
identifiera de kostnader och nyttor som bör ingå i kalkylen. (T.ex. Naturvårds-
verket 2005, Poindexter et al 2007, Saelensminde 2004). Man har alltså inte valt 
att utgå från de ganska välutvecklade strukturer och metoder som har utvecklats 
i de flesta länder för att hantera motsvarande frågeställningar när det gäller bil-
trafik.  
 
Ett av syftena med det här rapporterade projektet är därför att analysera hur de 
”befintliga kalkylverktygen” (dvs. EVA och Samkalk) kan kompletteras för att 
bättre belysa effekterna av cykeltrafikanläggningar. I detta kapitel diskuterar vi 
cykeltrafikens samhällsekonomiska effekter och hur de förhåller sig till de 
svenska verktygen.  
 
Figur 2 nedan visar en något omarbetad version av den struktur för effektbe-
räkningar som presenterades i Naturvårdsverket (2005). I figuren presenteras 
(horisontellt) de olika efterfrågeeffekter som kan uppstå och (vertikalt) hur åt-
gärderna genererar samhällsnytta. De skuggade rutorna representerar olika 
komponenter i den sammantagna samhällsnyttan av projektet.  
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Figur 2.  Principskiss över hur samhällsnytta genereras vid nybyggnad eller för-
bättring av en cykeltrafikanläggning 

Som ett första steg i en framtida utveckling är det intressant att studera hur 
strukturen i Vägverkets EVA-verktyg i dagsläget hanterar de nyttogenererande 
processer som presenteras i Figur 1. En sådan jämförelse presenteras i Figur 3. 

 
Figur 3.  Hur kalkylverktyget EVA hanterar frågeställningarna från Figur 2. 
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2.2 Efterfrågeeffekterna i EVA 

Av jämförelsen i Figur 3 framgår att av de relevanta efterfrågeeffekter (den 
horisontella axeln) som påverkar samhällsnyttan av cykeltrafikanläggningar, är 
det bara vägvalet som ens teoretiskt kan hanteras inom ramen för EVA-
metodiken. Principiellt ger det utbyggda verktyget Samkalk större teoretiska 
möjligheter. Samkalk är anpassat för att kunna hantera strategiska frågeställ-
ningar och beräknar effekter på både resfrekvens, destinationsval och färdme-
delsval. Prognosmodellen Sampers (som används för att generera efterfrågeef-
fekterna till Samkalk) är dock inte anpassad för att beräkna efterfrågeeffekter av 
lokala åtgärder. 
 
Praktiskt finns ännu större begränsningar – inte heller cykeltrafikens vägvalsef-
fekter kan uppskattas med rimlig kvalitet med hjälp av de standardverktyg (bl.a. 
EMME/2) som används för biltrafik. Detta har flera orsaker: För det första är 
det ”berörda vägnätet” betydligt mer komplext när det gäller cykeltrafik än det 
som typiskt berörs av rena vägåtgärder, eftersom cyklister kan ta sig fram också 
på t.ex. trottoarer och genom grönområden. För det andra är tillgången på cykel-
trafikdata mycket begränsad och insamlingen av sådana data sker inte alls ru-
tinmässigt på samma sätt som för biltrafik. Det finns därför sällan möjlighet att 
uppskatta relevanta OD-matriser5 för cyklandet, på det sätt som man gör för 
biltrafik.  
 
För det tredje är restiden sämre känd för cyklister än för bilister. Det gäller all-
mänt, men särskilt den fördröjning som cyklister utsätts för i olika typer av 
korsningar och som kan påverka cyklisternas vägval avsevärt.  Slutligen finns 
det anledning att tro att begränsningen till faktorerna tid och kostnad ger en 
sämre beskrivning av cyklisters vägval, än den som motsvarande inskränkning 
ger när det gäller biltrafik. Cyklisters vägval påverkas nämligen i hög grad av 
ett antal (dåligt kända) bekvämlighetsfaktorer. Underlagsmaterialet till Natur-
vårdsverksrapporten (2004)6 visar t.ex. att många cyklister är beredda att ändra 
sitt vägval för att få möjlighet att cykla på ett stråk med förbättrad standard, 
även om det inte går fortare. 
 
Vi kan alltså konstatera att det är svårt att direkt ”anpassa” EVA-metodiken 
med hjälp av mindre justeringar, så att den också kan hantera de centrala efter-
frågeeffekterna i Figur 2. För detta krävs både principiella omarbetningar av 
den grundläggande beräkningsgången och utveckling av nya delverktyg. Därför 
föreslår vi istället att man – åtminstone tills vidare – utvecklar ett nytt och enk-
lare excelbaserat verktyg för detta syfte (se vidare i kapitel 6 och 7).  

                                                      
5 En OD-matris är den tabell i en trafikprognosmodell som beskriver hur många resor 

som går mellan olika områden. OD står för Origin-Destination. 
6 T.ex. Rystam (1995), Nilsson (2003) 
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3 Efterfrågeeffekter  
I en (aldrig officiellt publicerad) underlagsrapport7 till Naturvårdsverket (2005) 
presenterades en omfattande internationell litteraturstudie, där tonvikten framför 
allt lades på att identifiera empiriskt belagda och kvantifierade efterfrågeeffek-
ter av olika typer av cykeltrafiksatsningar.8 Ett tjugotal skriftliga och några 
muntliga källor användes i studien. Resultaten av litteraturstudien sammanfatta-
des i Naturvårdsverket (2005) i en tabell som återges (med vissa komplettering-
ar) nedan. 
 

Tabell 1 . Förväntade efterfrågeförändringar för olika typer av ”cykeltrafiksats-
ningar” enligt Naturvårdsverket (2005). Den skuggade rutan har ett 
tryckfel i originalrapporten. Rättat här! Tabellen är kompletterad med 
hänvisningar till begreppen i Figur 2  i denna rapport.  

Typ av ”Cykeltrafik-
satsning”  

Ökning av antalet 
cykelresor på 
anläggningen 

 

 

i % av det ursprun-
gliga antalet cykel-
resor på anläggnin-
gen 

Ökat cykeltrafi-
karbete totalt för 
alla resvägar i 
stråket 

 

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

Minskning av 
biltrafikarbetet 
totalt för alla res-
vägar i stråket 

 

i % av det ursprun-
gliga biltrafikarbetet 
i stråket  

 
Omfattande cykeltrafik-
program (cykelstråk, 
parkering, kampanjer 
mm) 

Ej tillämpligt (jfr 
kolumn 2)  

Ganska stor 
(10-35%) 
“i stråket”= berörd 
population 

Påtaglig 
(5-20%) 
“i stråket”= berörd 
population 

Enstaka separerat hög-
standard cykelstråk 

Medelstor-stor 
(10-300%) 

Liten 
(1-5%) 

Knappast något 
(0-2%) 

Enstaka cykelfält Liten 
(5%) 

Knappast något 
(0-2%) 

Knappast något 
(0-1%) 

Förbättrad 
vinterväghållning 

Liten 
(5%) 

Liten 
(5%) 

Liten 
(1-5%) 

Säker cykeltrafikparker-
ing   
 
Nederländerna  

Ganska stor 
(75%) 

Ganska stor 
(30%) 

Liten 
(1-5%) 
Här finns ett 
tryckfel (20-30%) i 
Naturvårdsverket 
(2005) 

Information om cykel-
stråk 

Stor 
(100%) 

Liten 
(1-5%) 

Knappast något 
(0-1%) 

Vägvisning/ vägmarker-
ing 

Stor 
(100%) 

Liten 
(0-2%) 

Knappast något 
(0-2%) 

Jämför  Figur 2:    

Ingående efterfrågeef-

fekter 

Alla: 

Vägval, resfrek-
vens, destination, 
färdmedelsval 

Exkl vägval, dvs. : 

Resfrekvens, des-
tination, färd-
medelsval  

Enbart (del av) 
färdmedelsvalsef-
fekter 

 

Relevant för beräkning 
av 

Trafikanteffekter 
(rule-of-a-half) 

Hälsoeffekter Externa effekter 
(biltrafik) 

                                                      
7 Nilsson, A. & Brundell-Freij, K. (2004). 
8 Utöver effekter av väginfrastruktur även t.ex. parkering och informationsåtgärder. 
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Många av dem som har läst Naturvårdsverket (2005) har reagerat på de breda 
intervall som anges för typiska effekterna i Tabell 1. Man har tolkat det som att 
att osäkerheten ”ännu” är för stor, för att de uppskattade efterfrågeeffekterna ska 
kunna användas i konsekvensanalyser och samhällsekonomiska kalkyler. 
  
Två av syftena med det forskningsprojekt som nu redovisas har därför varit att 
(i den mån det är möjligt)   
 
·  förklara variationen med hjälp av de specifika förutsättningar som rått i de 

sammanhang där effekterna uppmättes och 
 
·  förbättra/verifiera skattningarna i Tabell 1 med hjälp av den litteratur och 

de nya erfarenheter som har tillkommit sedan arbetet med Naturvårdsverket 
(2005) slutfördes.  

 

3.1 Varför varierar efterfrågeeffekterna? 

De efterfrågeeffekter som presenteras i Tabell 1 är uttryckta som så kallade 
elasticiteter, dvs. som procentuell förändring i förhållande till ursprungliga tra-
fikvolymer. Den kolumn som representerar minskad biltrafik uttrycks som pro-
cent av biltrafiken, medan de övriga två kolumnerna anger procent av den be-
rörda cykeltrafiken (definierat på något olika sätt för de två kolumnerna).  
 
Variationen i de uppmätta elasticiteterna kan ha många olika förklaringar. För 
att analysera olika komponenter kan det vara fruktbart att utgå från den struktur 
som ligger till grund för moderna trafikprognoser: stokastisk nyttoteori, diskreta 
val och hierarkiska valmodeller. 
 
I den strukturen kan vi uppskatta de slutliga efterfrågeeffekterna i korthet på 
följande sätt: 
 

1. Någon standardvariabel förändras. 
2. Med hjälp av genomsnittliga värderingar beräknas standardförändringen 

ge upphov till en genomsnittlig nyttoskillnad för alternativet. 
3. Denna viktas ned till en ”effektiv” nyttoskillnad. Här justerar man bl.a. 

för populationens generella känslighet. Vikten beror bl.a. på i hur hög 
grad beteendet styrs av mätta (kända) faktorer. Många okända faktorer 
= låg vikt = liten effektiv nyttoskillnad.  

4. Den effektiva nyttoskillnaden ger en (absolut) beteendeeffekt. Samban-
det är icke-linjärt. Förbättringar av ”undermåliga” och ”överlägsna” al-
ternativ ger små beteendeeffekter. Samma nyttoförbättringar av ”me-
delbra” alternativ ger däremot betydligt större effekter. 
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5. Beteendeeffekten kan omräknas i elasticitet. Elasticiteten är relativ och 
beror därför på hur stor den ursprungliga efterfrågan är. Stor efterfrågan 
= små elasticiteter, liten efterfrågan = stora elasticiteter (vid samma ab-
soluta effekt).  

 
Vi kan då konstatera att olika elasticiteter kan uppmätas vid olika tillämpningar 
av fem skäl:  
 

A. Olika stor faktisk förbättring kan ha åstadkommits i olika tillämp-
ningar även om åtgärderna har klassificerats lika enligt t.ex. Natur-
vårdsverket (2005). Detta kan bl.a. bero på att den tidigare standarden 
(utgångsnivån) har varit olika hög. 

B. Den genomsnittliga värderingen av samma objektiva förbättring kan  
skilja sig mellan olika platser av t.ex. kulturella eller socioekonomis-
ka skäl. 

C. Olika populationer kan vara olika känsliga för en viss genomsnittlig 
standardförbättring (homogena respektive heterogena populationer 
och valsituationer).   

D. De förbättrade alternativen kan ha haft olika ursprunglig konkurrens-
kraft i olika tillämpningar. 9  

E. De förbättrade alternativen kan ha haft olika höga ”bakgrundsflöden” 
av cyklister i olika tillämpningar, vilket har påverkat (de relativa) 
elasticitetstalen. Alternativt (för färdmedelseffekterna) kan bak-
grundsflödena av biltrafik ha varierat. Mycket biltrafik ger små elasti-
citeter. 

 
I Figur  3 illustreras effekterna D (konkurrenskraft)  och E (relativt basvärde) i 
en enkel modell med val mellan två alternativ. Här antar vi att en viss bestämd 
åtgärd genomförs och ger en viss konstant subjektiv ”kvalitetseffekt” (nytto-
skillnad), på platser som skiljer sig åt vad gäller det förbättrade alternativets 
konkurrenskraft (X-axeln). Både (den absoluta) efterfrågeeffekten och elastici-
teten kommer att variera kraftigt. Efterfrågeeffekten är som störst när alternati-
ven är likvärdiga, medan elasticiteten minskar kontinuerligt ju större andel som 
valde det förbättrade alternativet redan i utgångsläget.  

                                                      
9 Se även Figur 1 på sid. 5 för ett schema över faktorer som påverkar benägenheten att 

cykla. 
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Figur 4.  Beteendeeffekt respektive elasticitet av en viss åtgärd som funktion 

av ursprungligt konkurrensläge (i en enkel modell med två alternativ). 

 
Vad betyder detta i praktiken? Konkurrensläget mellan olika alternativa cykel-
vägar och färdmedel kan variera kraftigt mellan olika orter. Variationen kan ha 
både ”rationella” och ”kulturella” skäl. Rietveld & Daniel (2004) rapporterar     
t ex att cykelandelen (av alla resor < 7,5 km) varierar med en faktor 2,410 i deras 
urval av holländska kommuner, trots att dessa antas vara kulturellt homogena. 
De uppger också att cykelandelen (andel av samtliga resor) är tre gånger högre i 
Nederländerna än i Sverige.11  Detta betyder att man bör förvänta sig högre elas-
ticiteter i Sverige än i Nederländerna för åtgärder som i grunden uppfattas ge en 
likvärdig standardhöjning.  
 
Figur 5 illustrerar att variationen i Figur 4 (beroende på konkurrensläge) ofta 
kan överflygla de skillnader som kan förklaras av olika preferenser eller olika 
erbjuden standard. Här illustreras efterfrågeeffekter av två olika åtgärder, där 
den mer omfattande uppfattas som ”dubbelt så bra” som den enklare. Ändå ger 
den ”enklare” åtgärden, applicerad i ett sammanhang där den ursprungliga ande-
len bara är 10 %, lika stor elasticitet som den ”omfattande”, om den senare ap-
pliceras i ett sammanhang där den ursprungliga andelen är 50 %.   
 
Figurerna bygger på grova antaganden och enkla modeller, men fungerar som 
illustration av det ursprungliga konkurrenslägets avgörande betydelse. Trafikens 
ursprungliga fördelning på olika alternativ (väg- destination- och/eller färdme-

                                                      
10 13,9%  i Heerlen, 47,6 % i Wageningen. 
11 10% i Sverige, 30 % i Nederländerna. 
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del) har lika stor betydelse för vilka elasticiteter man ska förvänta sig, som kva-
liteten på själva åtgärden.12  
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Figur 5.  Skillnader i beteendeeffekter och elasticiteter för två olika åtgärder (i 
en enkel modell med två alternativ). Nyttoeffekt av “omfattande åt-
gärd” antages dubbelt så stor som nyttoeffekten av “enkel åtgärd”  

 
Den omedelbara tolkningen av de varierande elasticiteterna i Tabell 1 (dvs. re-
sultaten från Naturvårdsverket (2005)) tycks oftast vara att det handlar om olika 
lyckade varianter på utformning, eller  på specifikt lokala/nationella preferenser. 
En naturlig slutsats blir då önskemål om att dessa bakgrundsfaktorer ska identi-
fieras, så att ”rätt” elasticitet kan väljas för en specifik framtida tillämpning. De 
räkneexempel som illustreras i Figur 4 och Figur 5 kan förhoppningsvis bidra 
till att nyansera denna bild. 
 
För många av de erfarenheter som finns representerade i Tabell 1 är tillgången 
på bakgrundsinformation begränsad. Det är därför svårt (och omöjligt inom ra-
men för det begränsade projekt som rapporteras här) att fastslå i vilken ut-
sträckning som skälen A-E respektive har bidragit till den observerade variatio-
nen. 
  
Eftersom de erfarenhetsmässiga efterfrågeelasticiteterna varierar så mycket från 
fall till fall, vore det också orimligt att påbjuda att vissa bestämda värden ska 
användas för alla samhällsekonomiska kalkyler av alla typer av cykeltrafikan-
läggningar. Vi påminner om att det här handlar om efterfrågeeffekter, vilket inte 
motsvarar de traditionella effektsamband som ingår i EVA (och som brukar an-
ses givna). Att förutsätta fixa efterfrågeeffekter vore lika orimligt som att EVA-

                                                      
12 Lika stor roll spelar det ursprungliga konkurrensläget också när det gäller korselastici-

teten (som styr hur stor procentuell effekt som åtgärder i cykelsystemet kan ha på biltra-

fikens omfattning). 
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modellen skulle förutsätta fixa tidsvinster (ett visst antal minuter) för alla förbi-
farter oavsett var och hur de byggs, eller fixa vägvalseffekter (andel omledd 
trafik) oavsett hur det berörda nätet ser ut. Rimligare är att låta erfarna praktiker 
med kännedom om de lokala förhållandena göra välgrundade antaganden om 
vilka elasticiteter som kan förväntas i ett specifikt fall.  
 
Det excelbaserade verktyg som vi anser bör utvecklas, bör sedan erbjuda stöd 
för dessa antaganden och rimlighetsprövning med hjälp av 
  
·  intervallen i Tabell 1 (kompletterade med nya erfarenheter allteftersom så-

dana publiceras), 
·  en struktur för analys av de lokala förhållandena (t.ex. enligt förklaringarna 

A-E ovan), 
·  förståelse för vilken storleksordning på variation som man kan förvänta sig 

från de olika delförklaringarna A-E ovan, och 
·  kunskap om i vilka situationer man ska vänta sig särskilt höga (eller låga) 

elasticiteter.  
 

3.2 Vilken ny kunskap har tillkommit? 

Som en del av det här redovisade projektet har vi sökt efter inhemska och inter-
nationella publikationer som redovisar efterfrågeeffekter av cykeltrafiksatsning-
ar och som kan komplettera analysen i Naturvårdsverket (2005).  
 
I den internationella litteraturen har vi identifierat tre mycket relevanta nypubli-
cerade artiklar: 
 
·  Rietveld & Daniel (2004): Nederländerna. Studerar andel cykelresor (ag-

gregerad nivå) i olika holländska städer som funktion av städernas bedömda 
”cykelvänlighet”. 

·  Wardman et al (2007): England. Studerar individuella färdmedelsval för 
arbetsresor som funktion av cykelvägsstandard längs den aktuella vägen. 
Disaggregerade data, både observerat beteende (revealed preference, RP) 
och hypotetiska val (stated preference, SP). 

·  Poindexter et al (2007): USA. Studerar benägenhet att cykla (uppgiven 
färdmedelsandel) och hur den förändras bland de närboende i samband med 
större satsningar i cykelinfrastrukturen för sju olika fall i Minneapolis och 
St Paul.  

 
Dessutom har vi identifierat ytterligare artikel en med viss, men mer begränsad , 
relevans för vårt arbete:  
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·  Winters et al (2007): Canada. Studerar benägenheten att cykla (uppgiven 
cykelfrekvens) som funktion av personliga egenskaper och klimatfaktorer. 

 
Dessa studier delar styrkan att vara välgrundade arbeten som har utsatts för tra-
ditionell prövning i samband med vetenskaplig publicering. De delar samtidigt 
tre svagheter: de är tvärsnittstudier och ger därmed begränsade möjligheter att 
fastställa kausala samband,13 de bygger på utländska data som har genererats i 
kulturer där cyklingen har en betydligt starkare (Nederländerna) eller svagare 
(England, USA, Canada) ställning än i Sverige, och de hanterar inte alls den 
vägvalseffekt som ofta är betydligt större än andra efterfrågeeffekter.  
 
Ett svenskt datamaterial med longitudinella data (före/efter) och beskrivningar 
av hur cyklandet förändrats i samband med verkliga utbyggnader av cykelväg-
nätet hade varit mer direkt tillämpligt för att testa och komplettera resultaten i 
Naturvårdsverket (2005). Trots personliga kontakter med ett flertal ”cykelkom-
muner” har vi bara funnits en sådan systematisk genomgång:  
 
·  Trafikkontoret (2007).  
 
Nedan presenteras resultaten i de fem utpekade referenserna kortfattat, med sär-
skild fokus på hur de förhåller sig till resultaten i Naturvårdsverket (2005).  
 
Rietveld & Daniel (2004):  
I denna studie skattas en loglinjär modell med andelen cykel (av alla resor <7,5 
km) i 103 nederländska kommuner som den beroende variabeln. Detta betyder 
att det i princip bara är färdmedelsvalseffekten som beskrivs. De många obero-
ende variablerna är dels sådana som beskriver populationens sammansättning 
och stadens grundläggande topografi, dels sådana som kan kopplas till trafikpo-
litiska och infrastrukturella beslut (t.ex. reshastighet med cykel relativt bil, antal 
stopp per cyklad km, trafiksäkerhet, parkeringsavgifter). Nästan fyrtio variabler 
ingick i den ursprungliga specifikationen (trots att antalet observationer bara var 
drygt 100). I den slutliga modellen ingår 14 variabler, varav 6 är variabler kopp-
lade till trafikpolicy.  
 
Författarna själva utnyttjar inte sin modell för prediktion, men vi har i ett räkne-
exempel beräknat ”effekten” av ett omfattande hypotetiskt kraftfullt cykelpro-
gram som 
 
·  halverar antalet påtvingade stopp för cyklisterna (från 4 till 2 per km), 

                                                      
13 SP-delen av Wardman et al:s material kan visserligen sägas vara experimentellt till 

sin karaktär. Svagheten blir då istället att det handlar om hypotetiska val och inte om 

verkligt beteende. 
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·  halverar antalet hastighetssänkande hinder längs cykelvägarna (från 4 till 2 
per km), 

·  bl.a. härigenom ökar reshastigheten med cykel så att hälften (i stället för 
30%) av alla cykelresor går minst lika fort som motsvarande bilresor, 

·  förbättrar cyklisternas säkerhet med 20%, samt 
·  ökar andelen ”nöjda” cyklister  från 50% till 60%. 
 
Ett sådant program skulle i Rietvelds och Daniels modell orsaka en färdme-
delsvalseffekt som leder till en 15-procentig ökning av cykeltrafiken.  
 
Denna uppskattning ligger väl i det intervall (10-35%) som rapporteras i Natur-
vårdsverket (2005) för motsvarande typ av åtgärder (seTabell 1), och lämnar 
också utrymme för den ”nygenererade” cykeltrafik som också ingår de siffror-
na.  
 
Vi kan alltså konstatera att Rietvelds och Daniels arbete snarare styrker än mot-
säger slutsatserna i Naturvårdsverket (2005) när det gäller effekterna av breda 
kommunala cykeltrafikprogram. Studien kan däremot inte användas för att dra 
slutsatser om effekten av enstaka åtgärder. 
 
Wardman et al (2007) 
I denna studie används ett mycket omfattande datamaterial. Färdmedelsvals-
modeller för arbetsresor kortare än 7,5 miles (dvs. ca 12 km) skattades med en 
nästad logitstruktur. Antalet analyserade valsituationer uppgår till drygt 30 000, 
och rimligen ingår mer än 5 000 individer i svarspopulationen14.   
 
Av de 72 (!) oberoende variablerna i den slutliga modellen kan sju kopplas till 
effekten av infrastrukturella initiativ och är därmed av intresse för vårt projekt. 
Det handlar om effekten av olika grad av separering (formulerad som skilda 
tidsvärderingar för olika miljöer) och effekten av den subjektivt upplevda sä-
kerheten. Skattningen av dessa parametrar baseras på ett betydligt reducerat da-
taset - totalt drygt 3 000 observationer. 
 
Helt i linje med de resultat som rapporteras i Naturvårdsverket (2005) indikerar 
resultaten att cyklisternas värdering av separerade miljöer är mycket hög. För-
fattarna ställer sig dock själva skeptiska till de dramatiska skillnader som erhölls 
i deras ursprungliga skattning, och misstänker s.k. strategisk bias i SP-
materialet. De justerar därför de ursprungliga parametrarna från SP-delarna med 

                                                      
14 Den helt dominerande delen av data genererades med hjälp av sju dagars resdagbok. 

Detta har kompletterats, i huvudsak med resultat av SP-intervjuer, som typiskt brukar 

inehålla 6-10 valsituationer per respondent. 
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hjälp av RP-materialet och bedömer därefter att cyklisters tidsvärdering i helt 
separerad miljö är en knapp tredjedel av motsvarande värdering i blandtrafik.  
 
I artikeln utnyttjar författarna själva den skattade modellen för prediktion av 
effekten av nya cykeltrafikanläggningar. I exemplet antas att detta innebär att en 
allt större del av restiden kan tillbringas i separerad miljö, men att själva 
restiden blir konstant. Resultaten av räkneexemplet sammanfattas av författarna 
själva i formuleringen: 
 
Even in the most favourable possible case, represented by the final scenario, 
where all time would be spent on a completely segregated cycleway, only 9.0 % 
of commuters are forecast to cycle to work, an increase of 55 % over the base 
situation, and car demand is only 3% less than the base case. 
 
Dessa elasticiteter innefattar inga vägvalseffekter och motsvarar därför närmast 
de som uppskattas i kolumn 2 respektive 3 i Tabell 1. Den redovisade elasticite-
ten för cykeltrafik (55 %) ligger betydligt över den som redovisas i Naturvårds-
verket (2005) för motsvarande åtgärd (helt separerat cykelstråk). En skillnad i 
den riktningen var förväntad, eftersom den ursprungliga standarden för den som 
cyklar i blandtrafik antagligen ofta är sämre i England än i Sverige, och också 
därför att cykelandelarna i utgångsläget är lägre i England än i Sverige (se 
Figur 4). Men även den skattade korselasticiteten mot biltrafik (3 %) ligger i 
överkant jämfört med det intervall som anges i Tabell 1.  
 
Sammantaget tycks det alltså som om datamaterialet i Wardman et al (2007)  
indikerar att man kan erhålla större färdmedelsvalseffekter än de som återfanns i 
litteraturstudien Nilsson & Brundell-Freij (2004). Resultaten i Wardman et al 
(2007) hänför sig dock bara till färdmedelsval vid arbetsresor, vilket troligen 
påverkar resultaten (dock oklart i vilken riktning).  
 
Poindexter et al (2007) 
Poindexter et al analyserar enkla resvanedata insamlade i samband med en folk-
räkning, samt hur cykelandelen förändrats på aggregerad nivå mellan två år 
(1999 och 2000). Liksom i Wardman et al (2007) handlar det om färdmedelsval 
till arbetet, men här ingår alla arbetsresor oavsett längd. Bostadsområden som 
har fått ny cykelinfrastruktur jämförs med ”kontrollområden” utan sådana sats-
ningar. Satsningarna utgjordes av nyanlagda cykelstråk och cykelfält, vart och 
ett någon eller några kilometer i längd.  
 
Resultaten visar även här på dramatiska efterfrågeförändringar: över 100 % för 
en av de sju anläggningarna och i genomsnitt 60 %. Siffrorna blir mindre impo-
nerande om man beaktar de utormordentligt låga andelar som cykeltrafiken ut-
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gjorde i ursprungssituationen: drygt 1 procent! Med hänsyn tagen till detta är 
effekterna inte större än de som presenteras i Tabell 1. 
 
Winters et al (2007)  
I denna studie fick över 60 000 respondenter svara på om de ”’nyttocyklar un-
der en typisk vecka” (nyttocykling = utilitarian cycling, dvs. i motsats till cyk-
ling som motionsaktivitet.). Här ingår alltså inte bara färdmedelsval utan också 
”nygenererad” trafik (destination och resfrekvens). Svaren analyserades sedan 
utifrån personliga karakteristika och klimatförutsättningarna i hemorten. 
 
Författarna menar att skillnaden mellan ogästvänligt resp gästvänligt klimat del-
vis kan kompenseras med policyåtgärder, som t.ex. snöröjning. En månad mind-
re med minusgrader ökar cyklandet med 10 %. Resultaten stämmer relativt väl 
överens med antagandet (se Tabell 1) om att effektiv snöröjning kan öka cyk-
landet med 5 %. 
 
Trafikkontoret i Stockholms stad (2007) 
Denna rapport är en sammanställning av räkningar på de platser där Trafikkon-
toret genomförde cykelåtgärder under åren 1998-2006. Totalt skapades 46 km 
nya cykelbanor, uppdelat på ungefär lika stora andelar dubbelriktade banor, en-
kelriktade banor och cykelfält. I rapporten inkluderas räkningar från 28 platser, 
vilket innebär att man till viss del också har fått med vägvalseffekter. Endast 
någon enstaka specialdestinerad mätning har gjorts och i övrigt representeras 
både före- och eftermätningarna av de rutinmätningar som genomförs enligt 
rullande schema. Det betyder att det kan ha gått mycket lång tid mellan före- 
och eftermätning (upp till 9 år!). Dessutom är räkningarna korta – enstaka dagar 
– vilket innebär att väder etc. kan spela in. 
 
Resultaten får sägas vara dystra. Metoden, som visserligen är mycket grov, vi-
sar ingen systematisk ökning alls av cykelflödena på de åtgärdade platserna. 
Som mest har en 20-procentig ökning uppmätts, medan genomsnittet indikerar 
en 2-procentig minskning. Detta trots att cyklandet generellt i Stockholm ökade 
under samma tid.  
 
Mätningarna innehåller alltså stora svagheter, men generellt tycks detta datama-
terial motsäga att effekterna ska förväntas bli så stora som de som rapporteras i 
Tabell 1. 
 



 

 
          Analys & Strategi  

 

20 

4 Värdering 

4.1 Nyttan av cykling och cykelåtgärder 

Nyttan, eller värdet, av att människor cyklar och av åtgärder som förbättrar inf-
rastrukturen för cyklister kan som i Figur 1 ovan delas in i trafikantnytta och 
externa effekter. Trafikantnyttan beror av hur cyklisten värderar själva syftet 
med resan, liksom av den uppoffring som hon gör i form av bl.a. tid, trygghet 
och komfort (bekvämlighet). De externa effekterna är direkt relaterade till tra-
fiksäkerhet och hälsa och indirekt till utsläpp, trafiksäkerhet, slitage och träng-
sel p.g.a. eventuellt minskad biltrafik. 
 
För att kunna beräkna nyttan av cykelrelaterade åtgärder krävs att man både kan 
uppskatta storleken på och värdet av de olika effekterna. 
 

4.2 Tid, komfort och trygghet 

Grunden för beräkningar av tidsvinster är att man kan beräkna hur restiden för-
ändras. Detta görs för biltrafiken baserat på så kallade hastighet-flödes-
samband. För resor med cykel är dessa beräkningar inte lika utvecklade.  
 
Enligt Naturvårdsverkets förslag ges cykling i olika miljöer olika tidsvärden, 
nämligen för cykling på avskild cykelväg, på cykelbana, i blandtrafik och i tun-
nel (70, 80, 90 resp. 100 kr/timme). Syftet med de differentierade värdena är att 
också fånga in skillnader i bekvämlighet och trygghet.15 Man föreslår vidare ett 
kalkylvärde för väntetid i korsning, som är dubbelt så högt som värdena för åk-
tid på cykelväg (140 kr). Utifrån de olika värdena kan man separat värdera 
skillnader i komfort per minut eller kilometer.  
 
Vi bedömer att det är en god lösning att variera tidsvärdet för olika ”komfort-
klasser” (med vissa reservationer, se nedan) och att dessa värden står på tillräck-
ligt stadig grund för att kunna användas på kort sikt. Gärna med ytterligare dif-
ferentiering mellan olika cykelmiljöer och olika hög kvalitet på cykelvägnätet. 
Som grund för tidsvinstberäkningarna anser vi att även Naturvårdsverkets re-
kommendation om en åkhastighet på 16 kilometer i timmen är tillförlitlig.  
 
Tidsvärdena är dock avvägda utifrån (i och för sig kloka) resonemang och anta-
ganden snarare än utifrån empirisk kunskap om cyklisternas preferenser. Vi tror 
därför att en ny studie (stated preference, SP) vore att föredra för att komma till 

                                                      
15 Vi instämmer i Naturvårdsverkets bedömning att skillnaderna i trafiksäkerhet mellan 

de olika miljöerna värderas bäst för sig, trots att de mycket väl skulle kunna omfattas av 

tidsvärderingen. 
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rätta med osäkerheterna. Förutom att de föreslagna värdena alltså inte är helt 
robusta finns det idag ingen tillfredsställande lösning på hur man ska värdera 
punktvisa komfortförbättringar, som t.ex. planskilda korsningar eller säkra cy-
kelparkeringar. (Naturvårdsverkets förslag innebär dels att man antar att kom-
fortvinster är proportionerliga mot restiden, dels att det marginella tidsvärdet 
antas gälla också för icke-marginella förändringar.) Även om man med ”trygg-
het” här menar cyklistens subjektiva uppfattning av trygghetsskillnader mellan 
olika miljöer snarare än objektiva skillnader, kan det dessutom finnas risk för 
dubbelräkning när man samtidigt separat värderar skillnader i trafiksäkerhet. 
 

4.3 Hälsa 

Utgångspunkten för diskussionen om hälsoeffekten av cykling var en rapport av 
Kjartan Sælesminde (2002) och litteraturen på området är till stor del inriktad 
på att hitta de korrekta värdena för olika hälsoeffekter. Kunskapen är dock fort-
farande tämligen bristfällig såväl när det gäller sambandet mellan cykelåtgärder 
och förändringar i fysisk aktivitet som mellan fysisk inaktivitet och dess sam-
hälleliga kostnader. 
 
Författarna till Naturvårdsverkets rapport gör inga anspråk på att innehållet ska 
vara vetenskapligt robust för detaljerade kostnadsberäkningar av cyklingens 
hälsoeffekter, utan ser sitt förslag som en grov uppskattning. I rapporten före-
slås ett årligt värde om 2 600 kronor per ny cyklist (i 2002 års priser). Vid åt-
gärder speciellt riktade till äldre föreslås ett värde om 8 300 kronor. (Motsvarar 
20 respektive 50 kronor per cyklad timme.) Siffrorna härrör ur uppskattningar 
av kostnader för sjukvård och produktionsbortfall samt värdet av förlorade lev-
nadsår 16 för tre sjukdomar som kan förknippas med fysisk inaktivitet, nämligen 
diabetes typ II, högt blodtryck och stroke. 
 
Naturvårdsverkets förslag kan innebära en underskattning eftersom man inte har 
inkluderat tillfällig sjuklighet (det förs idag ingen frånvarostatistik som inklude-
rar skäl till tillfällig sjukskrivning, varför omfattningen är svår att räkna på). Det 
finns också fler sjukdomar som kan relateras till fysisk inaktivitet.17 Dock är 
metoden inte alldeles lätt att följa. 
 
Världshälsoorganisationen, WHO, har under 2007 låtit utveckla ett excel-
baserat verktyg för hälsovärdering av cykling. Till grund för verktyget ligger 

                                                      
16 Värdet av förlorade levnadsår är baserat på samma skattningar som riskvärdet i Väg-

trafiken i Sverige. 
17 Bolin, K. och Lindgren, B. (2005) inkluderar coloncancer, bröstcancer, hypertoni, 

kärlkramp, ischemisk hjärtsjukdom, slaganfall, depression och ångest, diabetes typ II 

samt benskörhet. 
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bl.a. den litteraturstudie som sammanfattas i Bilaga 1, resultat från EU-projektet 
CHOICE (Choosing Interventions that are Cost-Effective) och en omfattande 
dansk hjärtstudie som presenterades år 2000.18 
 
Värderingen baseras främst på skillnaden i relativ risk (RR) för dödsfall av alla 
orsaker för cyklister respektive icke-cyklister och på värdet av ett statistiskt liv. 
Användaren anger data för antal resor per dag, resornas medianlängd, andel re-
sor som är tur och retur och värdet av ett statistiskt liv.19 Default-värden ska 
kunna användas om kunskap saknas. 
 
En stor fördel är att verktyget är så flexibelt att det kan utvecklas allteftersom. 
På sikt föreslås t.ex. att det anpassas även för gång, att Quality-Adjusted Life 
Years (QUALYs) inkluderas för att ta hänsyn till permanent sjuklighet och att 
mer avancerade dos-responssamband än dagens linjära används. Verktygets 
nackdelar har främst att göra med bristande kunskap, som t.ex. just det att för-
hållandet mellan cykling och risken för att dö i modellen än så länge är linjärt. 
Värdena diskonteras inte heller (åtminstone inte i den preliminära versionen). 
Detta går emellertid att hantera på sikt. 
 
Metoden innebär å ena sidan en underskattning eftersom sjuklighet inte inklude-
ras, men å andra sidan kan användningen av värdet av ett statistiskt liv innebära 
en viss överskattning, eftersom de flesta som dör i sjukdomar relaterade till fy-
sisk inaktivitet är äldre. Det kan naturligtvis också finnas skillnader i levnads-
vanor mellan cyklister och icke-cyklister som man inte kontrollerat för i den 
danska hjärtstudien.  
 
I WHO:s eget räkneexempel blir hälsovärderingen per tillkommande cyklist 
501,75 Euro, vilket i skrivande stund motsvarar ca 4 700 kronor. 
 
Vi rekommenderar att WHO:s verktyg för beräkning av hälsoeffekter av cyk-
ling anpassas för svenska användare och för att kunna ingå i den kalkylmodell 
för cykelåtgärder som vi föreslår ska utvecklas. Anledningen är främst att un-
derlaget till WHO:s förslag verkar vara vetenskapligt mer robust än alternativen 
och att hänsyn tas till den genomsnittliga ökning i antalet cyklade timmar som 
kalkylobjektet i fråga förväntas ge upphov till. En viktig styrka med den hjärt-
studie som ligger till grund för räknesnurran är att man har kontrollerat för an-
nan fysisk aktivitet, dvs. för om de som börjar cykla faktiskt ökar sin totala ak-
tivitetsnivå, eller istället drar in på någon annan motionsform. Man har också 

                                                      
18 Andersen, L. B. et al (2000). 
19 Värde rekommenderat av UNITE: 1,5 miljoner Euro el. motsvarande ca 13,6 miljoner 

kronor. 
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kontrollerat för rökning, utbildningsnivå, kolesterolvärde och blodtryck hos de 
individer som ingår i studien.  
 
Varken Naturvårdsverkets eller WHO:s metod tar hänsyn till huruvida hälsoef-
fekten är internaliserad, dvs. om individen beaktar den när hon gör sitt val att 
cykla eller inte. Om resenärerna beaktar hälsoeffekterna ska de behandlas som 
konsumentöverskottseffekter i kalkylen. Detta kan göras på två sätt.  
 
Det första sättet är att hälsoeffekterna dras av från tidsvärdet så att cyklisternas 
tidsvärde sänks: Man antar då att individerna i fråga uppskattar cyklingen då 
deras hälsa blir bättre. En parallell är att möjligheten att arbeta på en tågresa ger 
lägre tidsvärden än för en bilresa. Med stor sannolikhet känner majoriteten cyk-
lister och andra trafikanter till att cykling är bra för hälsan och åtminstone en 
del av hälsokostnaden bör alltså kunna anses vara internaliserad. Dock tenderar 
individer att underskatta kostnaden för ohälsa, eftersom en stor del av dess (mo-
netära) kostnad för individen betalas indirekt via skattsedeln. Dessutom visar 
studier att många anser att cykling är ett besvärligt sätt att resa.  
 
Det andra sättet är att hälsoeffekterna hanteras separat i kalkylen, men fortfa-
rande som konsumentöverskottseffekter. Att något hanteras som en konsument-
överskottseffekt innebär att ”rule of the half”, eller på svenska ”triangelregeln”, 
ska tillämpas. Denna regel säger att de som tillkommer till en marknad (exem-
pelvis börjar cykla) på grund av en åtgärd endast ska tillgodoräknas halva nyt-
tan av åtgärden. Anledningen är att några sannolikt hade börjat cykla redan vid 
en marginell förändring, medan några började cykla först på grund av den sista 
sekundens (eller vad det nu är) förbättring. Regeln innebär också att den externa 
hälsoeffekten blir oväsentlig för dem som lämnar en marknad, exempelvis slutar 
åka bil, eftersom dessa redan anses ha beaktat hälsan i sitt val (och det är på den 
marknad där den generaliserade reskostnaden förändras som man ska mäta kon-
sumentöverskott). Ytterligare en parallell till hanteringen av cyklingens hälsoef-
fekter är den interna delen av olyckskostnaden för biltrafik. Denna har man på 
ett principiellt plan ansett bör behandlas som en konsumentöverskottseffekt.20 
Problem med att hantera detta på ett korrekt sätt modellmässigt gör dock att 
man nu överväger att hantera olyckskostnaden som helt extern. 
 
Vilket av de två sätten ovan som man väljer påverkar hur resultaten redovisas, 
men inverkar däremot inte på nyttan. Ett tredje alternativ är att betrakta hälsoef-
fekterna som helt externa. Detta innebär att positiva hälsoeffekter alltid blir en 
pluspost i kalkylen som ska beaktas i sin helhet (oavsett om de uppkommer för 
tillkommande eller existerande trafikanter). Vi rekommenderar i nuläget att häl-

                                                      
20 Se ”Andelen intern olyckskostnad” (september 2002) av Gunnar Lindberg, Matts 

Andersson och Patrik Nylander. 
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soeffekter betraktas som helt externa. Det som talar emot denna rekommenda-
tion är att det sannolikt innebär att nyttan överskattas. Det som talar för rekom-
mendationen är att den är i linje med WHO:s beräkningsätt, att empiriska skatt-
ningar av tidsvärdet indikerar att det “färdmedelsvalsrelevanta” tidsvärdet för 
cykling ändå är minst 3 gånger högre än tidsvärdet för bilförartid21 och att det 
råder stor ovisshet om graden av internalisering. Det sistnämnda skälet faller 
dock förhoppningsvis bort om studier görs som undersöker denna fråga. 

4.4 Fordonskostnader 

I Naturvårdsverkets rapport föreslås en metod för beräkning av fordonskostnad 
som baseras på kapitalkostnad och reparationskostnader. Vi tror visserligen att 
många cyklister ser inköpet av cykeln som en fix kostnad som de hade tagit 
oavsett hur mycket de cyklar och att man därför skulle kunna ge mer tyngd åt 
reparationskostnader (som ju i högre grad är beroende av den cyklade sträckan). 
Fordonskostnaden för cykling väger dock så pass lätt i kalkylerna att de inte är 
att betrakta som en särskilt viktig fråga. 

4.5 Trafiksäkerhet 

I Vägverkets snart uppdaterade publikationsserie Effektsamband 2007 (tidigare 
2000) finns metodik för beräkning av trafiksäkerheten för olika trafikslag. Den-
na är visserligen väl genomarbetad för motordriven trafik, men är mindre välut-
vecklad när det gäller oskyddade trafikanter, som gående och cyklister. I Väg-
verket (2001) påpekas t.ex. att ”trafiksäkerhetsmodellerna för oskyddade trafi-
kanter är mycket schematiska […] I tätortsprojekt med inriktning att öka trafik-
säkerhet för gående och cyklister innebär det att modellerna knappast är an-
vändbara”.  
 
Vi menar att dessa samband i brist på bättre ändå kan användas vid kalkyler för 
cykelåtgärder, men att det som en del i Vägverkets satsning på oskyddade trafi-
kanter bör vara angeläget att utveckla dem vidare. 

4.6 Biltrafikens externa effekter 

Biltrafikens externa effekter värderas i ”vanliga” kalkyler och kräver därför ing-
et nytt arbete i samband med utvecklingen av kalkylmetodik för cykelrelaterade 
åtgärder. Snarare vore det fel att göra på annat vis, eftersom kalkyler för olika 
fordonstyper i största möjliga utsträckning bör göras jämförbara. Monetära vär-
den för emissioner (exkl. CO2), CO2, slitage, buller och olyckor kan hämtas di-
rekt från ASEK eller från SIKA:s och trafikverkens marginalkostnadsarbete.  
 

                                                      
21 Se exempelvis Wardman (2007). 



 

 

Analys & Strategi  

 

25

5 Cykelåtgärders indirekta kostnader  
I Naturvårdsverkets rapport finns en bra genomgång av åtgärdskostnaderna för 
olika cykelåtgärder och vi har därför inte inom ramen för detta projekt gjort nå-
gon ny genomgång av dessa. Syftet med detta korta kapitel är istället att lyfta 
två aspekter som inte tas upp i naturvårdsverksrapporten: intrång i natur- och 
kulturmiljö samt alternativnytta av marken som används för cykelbanor.  
 
Intrångseffekter inkluderas vanligtvis inte i svenska samhällsekonomiska kalky-
ler och torde vara den enskilt största negativa post som inte värderas. Att värde-
ra dem monetärt för cykelåtgärder skulle därför vara snedvridande. Vi nöjer oss 
istället med att konstatera att intrångseffekterna av cykelbanor sannolikt är 
mycket mindre än för vägar och järnvägar och att detta innebär att samhällseko-
nomiska kalkyler som endast baseras på trafikala effekter (det vill säga tidsvins-
ter, utsläpp etc.) torde missgynna cykelåtgärder. 
 
Om marken som används för infrastrukturåtgärder har en annan direkt använd-
ning i trafiksystemet bör däremot effekterna på denna andra användning inklu-
deras i kalkylen. Ett praktiskt exempel är om en del av en befintlig väg ska av-
delas för cykelbana. Åtgärdskostnaden för detta är sannolikt liten (kanske en-
dast linjer som behöver målas om). Den faktiska ”kostnaden” kan istället vara 
minskad tillgänglighet för bilister. Egentligen bör alltså denna ändrade tillgäng-
lighet för bilister (och andra färdmedel som berörs) analyseras med sedvanliga 
metoder och läggas till kalkylen. Eftersom man för närvarande aldrig värderar 
vägytors alternativanvändning för fotgängare och cyklister i kalkyler av åtgär-
der för motordriven trafik, vore det snedvridande att göra så för cykelåtgärder. 
Att inkludera denna effekt för alternativ användning i kalkyler för alla trafikslag 
vore dock en positiv utveckling, förutsatt att kvalitetssäkrade monetära värden 
för gång kan tas fram. Dels kan det vara en betydelsefull effekt, dels är det är en 
effekt som är tämligen rättfram att värdera med tillgängliga verktyg (exempel-
vis EVA). 
  

6 Hur räkna i praktiken  

6.1 Val av metod 

Det finns två möjliga vägar att gå för att ta fram en metod för att beräkna och 
värdera effekterna av cykelåtgärder.  
 
Den första är att inkludera cykling i någon av de modeller som används redan 
idag, dvs. i Sampers/Samkalk eller EVA. Detta tror vi inte är någon framkomlig 
väg. Att möjliggöra cykelkalkyler i Sampers skulle kräva mycket arbete, både 



 

 
          Analys & Strategi  

 

26 

för att skatta separata efterfrågesamband och för att koda in nätverket av cykel-
banor. Det bristande underlag som finns om cykling gör också att utgången av 
en dylik modellskattningsexercis är osäker. Dessutom är det inte sannolikt att en 
på detta sätt utvidgad Sampersmodell skulle bli särskilt mycket använd, då cy-
kelinvesteringar ofta är för små för att motivera stora modellanalyser. Att inklu-
dera cykelkalkyler i EVA är inte heller det en särskilt lyckad lösning. Ett 
grundproblem är att EVA antar att trafikmängden och uppdelningen per färd-
medel inte påverkas av åtgärderna. Detta omöjliggör bland annat beräkning av 
hälsoeffekter. 
 
Vi föreslår istället att en excel-baserad modell utvecklas speciellt för kalkyler av 
cykelåtgärder (och på sikt eventuellt även för åtgärder för gående). Detta tillvä-
gagångssätt har flera fördelar: 
 
·  Modellen kan göras mycket användarvänlig, vilket torde vara ett krav för 

att en metod ska komma till praktisk användning ute i landet. 
·  Modellen kan utformas så att den lätt kan uppdateras med nya forsknings-

resultat. Utvecklingen av metodiken för cykelkalkyler får ännu sägas vara 
i sin linda, men går ganska snabbt framåt.  

·  Den kan ta hänsyn till alla de resultat som finns framtagna. För efterfrå-
geberäkningarna är den tillgängliga kunskapen på en så pass grov nivå att 
elasticitetskalkyler är fullt tillräckliga. Här skulle alltså modellen få en 
liknande utformning som ”Bansek”; Banverkets kalkylmodell för mindre 
åtgärder. En excel-baserad modell kan också göras så pass differentierad 
att den exempelvis kan ta hänsyn till att olika typer av cykelbanor ger oli-
ka tidsvärden. Sammanfattningsvis passar metoden för de visserligen dif-
ferentierade men enkla beräkningar som ska göras. 

 
Att gå in i detalj på hur den tänkta excel-modellen skulle utvecklas kan inte gö-
ras inom detta projekt, men upplägget i stort faller sig av slutsatserna om efter-
frågan och värdering. Den tidigare nämnda modell som WHO har tagit kan, om 
den anpassas för svenska användare, mycket väl användas som en modul för 
beräkning av hälsoeffekter.22 Eventuellt kan den också ge ytterligare idéer för 
verktygets utformning. 
 
Ett mål med det nya verktyget bör vara att göra det kompatibelt med EVA i den 
meningen att beräkningar gjorda med ”cykelverktyget” ska kunna komplettera 
beräkningar gjorda med EVA, i samband med åtgärder eller åtgärdspaket som 
inkluderar flera trafikslag. Att beräkna tidsvinster (och -förluster) eller externa 
hälsoeffekter lär då inte innebära några principiella svårigheter.  
 

                                                      
22 WHO (A) (2007). 
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Däremot kan den befintliga strukturen i EVA, med en stegvis uppdelning i 1) 
olika separata effekter, 2) fysiska effektsamband och 3) värdering, ge vissa pro-
blem när bekvämlighetseffekter ska hanteras. Detta eftersom det inte existerar 
någon användbar mätenhet för bekvämlighet i sig. Bekvämlighetsvinsterna kan 
därför svårligen mätas på någon mer objektiv nivå (motsvarande ”fysiska effek-
ter”) än genom värderingen. Liknande problem har lösts tidigare genom till-
lämpning av olika tidsvärden, t.ex. för att spegla bilisters värdering av ”att slip-
pa köra på grusväg”, och ”mycket störda trafikförhållanden” (Vägverket (2001). 
Denna metod rekommenderar Naturvårdsverket (2005) också för cykeltrafik. Vi 
instämmer alltså tills vidare i denna rekommendation, men föreslår att man 
dessutom särskilt hanterar frågan om värdering av punktvisa åtgärder . 
 
Det tillvägagångssätt som vi föreslår bygger alltså, förutom på Excel, på att man 
kommer igång snabbt med att faktiskt göra kalkyler med den kunskap som finns 
nu, samt på att man uppdaterar metoden allteftersom det kommer ny kunskap. 
Vi tror att det vore olyckligt att hamna i samma situation som ASEK, det vill 
säga att värden bestäms en gång och sedan aldrig ändras. I ASEK:s begynnelse 
var förhoppningen att mer forskning skulle kunna lösa de problem man såg och 
leda fram till tillförlitliga värden. Den ytterligare forskningen har mycket riktigt 
lett till nya insikter, men man rekommenderar fortfarande samma värden som 
efter den första ASEK-omgången (uppräknade med olika index), bl.a. eftersom 
den nya forskningen tycks leda till lika många nya frågor som den svarar på.  
 

7 Slutsatser  

7.1 Efterfrågeeffekter 

Av det nya material som har tillkommit sedan Naturvårdsverkets rapport mot-
säger det mesta inte trovärdigheten i de intervall för efterfrågeförändringar som 
presenteras i Tabell 1. Undantaget är Trafikkontorets  före- och efterräkningar 
(i Stockholms stad) som istället antyder att de förbättringar i cykelinfrastruktu-
ren som inkluderas i sammanställningen har lett till försvinnande små föränd-
ringar i cykeltrafikarbetet. Eftersom mätningarna är så grovt genomförda bedö-
mer vi att de inte enskilt utgör ett tillräckligt skäl att ifrågasätta uppgifterna från 
tidigare studier. 
 
Det är hur som helst tydligt att kunskapen ännu är bristfällig; inte bara när det 
gäller cykelåtgärders påverkan på cykeltrafikarbetet, utan också på övriga for-
donsslag. Eftersom de erfarenhetsmässiga efterfrågeelasticiteterna varierar så 
mycket från fall till fall, vore det dessutom orimligt att påbjuda att vissa be-
stämda värden ska användas för alla samhällsekonomiska kalkyler av alla typer 
av cykeltrafikanläggningar. Rimligare är att låta erfarna praktiker med känne-
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dom om de lokala förhållandena göra välgrundade antaganden om vilka elastici-
teter som kan förväntas i ett specifikt fall.  
 
Vi vill än en gång påminna om att det här handlar om efterfrågeeffekter, vilket 
inte motsvarar de traditionella effektsamband som ingår i EVA (och som brukar 
anses givna). Att förutsätta fixa efterfrågeeffekter vore, som sagts, lika orimligt 
som att EVA-modellen skulle förutsätta fixa tidsvinster för alla förbifarter oav-
sett var och hur de byggs. 

7.2 Monetära värden 

När det gäller tid, komfort och trygghet bedömer vi att de värden som Natur-
vårdsverket rekommenderar kan användas i kalkyler på kort sikt. Vi instämmer 
emellertid också i Naturvårdsverkets bedömning om att det inte finns några be-
talningsviljestudier som uppfyller kvalitetskraven och ger tillräckligt säkra vär-
den för vare sig tid eller komfort/trygghet. Det finns inte heller någon lösning 
för värdering av åtgärder som ger punktvisa bekvämlighetsvinster, men inga 
tidsvinster.  
 
För värderingen av hälsoeffekter rekommenderar vi tills vidare att WHO:s ex-
celbaserade verktyg anpassas för svenska användare och för att ingå i det verk-
tyg som vi anser bör utvecklas. Framtida nyttor måste dock diskonteras, vilket 
åtminstone inte görs i den preliminära versionen av verktyget (men förhopp-
ningsvis i den slutgiltiga). Kvarstår gör att avgöra hur stor del av hälsoeffekter-
na som ska betraktas som externa.  
 
Vi menar vidare att Naturvårdsverkets förslag till fordonskostnader mycket väl 
kan användas i kalkyler. 
 
För förändringar i trafiksäkerhet bör, i enlighet med Naturvårdsverkets förslag, 
de värden som SIKA och Trafikverken rekommenderar (i ASEK) användas. 
Detta tillsammans med de uppgifter om olyckssamband som presenteras i den 
snart uppdaterade Effektsamband 2007 (tidigare 2000). Olyckssambanden för 
oskyddade trafikanter är dock fortfarande dåligt kända.  
 
Också när det gäller biltrafikens externa effekter bör de värden som SIKA och 
Trafikverken rekommenderar användas även för cykelrelaterade åtgärder.  
 

7.3 Att diskutera cyklingens hälsoeffekter 

I de senaste årens diskussion om och arbete med att värdera cyklingens effekter 
och nyttan av att investera i cykelinfrastruktur har stort utrymme lämnats till 
cyklingens hälsoeffekter. Med all rätt, kan tyckas, eftersom fysisk inaktivitet 
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kostar samhället stora summor. I en studie av Kristian Bolin och Björn Lindgren 
vid Lunds Universitet (2005) beräknas sjukvårdskostnaderna och produktions-
bortfallet av nio sjukdomar relaterade till fysisk inaktivitet uppgå till ca sex mil-
jarder kronor per år.23 Samtidigt visar kostnadsnyttoanalyser av Stockholms re-
spektive Piteås cykelplaner (där metoden utgår från Naturvårdsverkets rekom-
mendationer),24 att enbart bekvämlighets-, tids- och trafiksäkerhetsvinster för de 
befintliga cyklisterna i sig räcker för att göra åtgärdspaketet lönsamma. 
 
Det är naturligtvis önskvärt att fastställa pålitliga samband mellan cykelrelate-
rade åtgärder och hälsa. Men när beräkningar ska göras av cykelåtgärders sam-
hällsekonomiska nytta borde korrekta uppskattningar av dessa samband inte 
vara en nödvändighet ur Vägverkets perspektiv. Detta förutsatt att de monetära 
värdena för bekvämlighet, tid och trafiksäkerhet kan anses vara robusta, liksom 
förutsatt att de åtgärder som nyttoberäknas inte uttryckligen har förbättrad folk-
hälsa som syfte. 
 
Däremot kan omfattningen och värdet av cykelresandets hälsovinster vara en 
helt central fråga i ett politiskt perspektiv. Cyklingens hälsovinster kan antas 
vara politiskt mer intressanta än dess tidsvinster, eftersom god hälsa både har 
högt ”humanvärde” och sparar pengar åt samhället25 Även trafiksäkerhet är en 
politiskt högintressant fråga, men en omfattande ökning av de resurser som ges 
till cykelinfrastruktur lär knappast kunna motiveras enbart med hjälp av trafik-
säkerhetsargument. 
 
Om hälsodiskussionen fortsätter att ta en framskjuten plats i cykelsammanhang, 
på bekostnad av cykelåtgärdernas övriga nyttor, kan denna avgränsning minska 
det politiska intresset för cykelåtgärder om ny kunskap skulle visa att cykelrela-
terade åtgärder bara har en begränsad påverkan på folkhälsan. För om cykelåt-
gärder förespråkas framför allt p.g.a. sina hälsoeffekter och dessa hälsoeffekter 
visar sig vara marginella, varför ska man då satsa på cykelåtgärder? Detta kan i 
sin tur innebära att dagens cyklister får en mindre del av kakan än vad de borde 
och att ambitionen att behandla alla trafikanter lika därmed riskerar att punkte-
ras.  
 
Vi föreslår att man i högre grad ger plats åt diskussion också kring cykelåtgär-
dernas (cyklingens) övriga effekter. Tid, säkerhet och bekvämlighet anses vara 
viktiga frågor för bilister, så varför inte också för cyklister? 
 

                                                      
23 Tillfällig sjukdom/sjukfrånvaro ingår inte i beräkningarna. 
24 Inregia (2006). Pudas, M. (2007). 
25 Tidsvinster kan visserligen både ge ökad livskvalitet och öka samhällets produktion, 

men med mindre självklar koppling. Dessutom går många resor snabbare med bil. 
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7.4 Förslag till fortsatt arbete 

Vi föreslår att man på mycket kort sikt utvecklar ett excel-baserat verktyg som 
kan användas för att göra samhällsekonomiska kalkyler av cykelåtgärder (och 
så småningom ev. åtgärder för gående). Verktyget bör kunna användas själv-
ständigt eller som komplement till EVA och/eller Samkalk för åtgärdspaket som 
också berör andra trafikslag. Som indata kan de monetära värden som föreslås 
av Naturvårdsverket användas på kort sikt. Däremot menar vi att efterfrågeelas-
ticiteten (dvs. vilken förändring i trafikarbete som åtgärden antas leda till; även 
vägvalseffekter) bör bedömas från fall till fall istället för att ges default-värden. 
Detta kan göras med hjälp av ett stöd som förslagsvis tas fram med hjälp av 
  
·  intervallen i Tabell 1 (kompletterade med nya erfarenheter allteftersom så-

dana publiceras), 
·  en struktur för analys av de lokala förhållandena (t.ex. enligt förklaringarna 

A-E i kapitel 3),26 
·  förståelse för vilken storleksordning på variation som man kan förvänta sig 

från de olika delförklaringarna A-E, och 
·  kunskap om i vilka situationer man ska vänta sig särskilt höga (eller låga) 

elasticiteter.  
 
WHO:s tidigare presenterade verktyg kan anpassas för att ingå för hälsoberäk-
ning i verktyget. Om arbetet påbörjas mycket skyndsamt kan ett verktyg 
utvecklas i tid till den åtgärdsplaneringsomgång som preliminärt ska 
genomföras under 2008. 

 
Det underlag som finns är alltså tillräckligt för att konstruera och använda ett 
verktyg enligt beskrivningen ovan. Vi menar emellertid att man relativt snart 
bör initiera en SP-studie (Stated Preference, dvs. en avancerad enkätundersök-
ning) som undersöker cyklisternas värdering av tid och av punktvisa bekväm-
lighetsförbättringar. Särskilt angelägen är värderingen av punktvisa bekvämlig-
hetsförbättringar. Metoden för tidsvärderingen bör förhålla sig till den omfat-
tande tidsvärdestudie som Vinnova, Banverket och Vägverket låter genomföra 
under 2007, men där cykling inte ingår. I SP-studien kan det också ingå frågor 
kring nyblivna cyklisters motionsvanor, tidigare färdmedelsval, anledningen till 
färdmedelsbyte etc. 
 

                                                      
26 I korthet: A) Olika stor faktisk förbättring kan ha åstadkommits i olika tillämpningar. B) Den genomsnittliga 

värderingen av samma objektiva förbättring kan  skilja sig mellan olika platser. C) Olika populationer kan vara oli-

ka känsliga för en viss genomsnittlig standardförbättring  D) De förbättrade alternativen kan ha haft olika ursprung-

lig konkurrenskraft i olika tillämpningar. E) De förbättrade alternativen kan ha haft olika höga ”bakgrundsflöden” 

av cyklister i olika tillämpningar. 
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På längre sikt föreslår vi ytterligare arbete för att successivt förbättra underlaget 
till cykelkalkylerna: 

 
4. Systematiska före- och eftermätningar av cykelrelaterade åtgärder och 

åtgärdspaket, samordnade eller genomförda utifrån riktlinjer som först 
utarbetas av Vägverket (ev. i samarbete med SKL). Det är viktigt att sä-
kerställa att mätningarna ger svar på åtgärdernas alla efterfrågeeffekter, 
alltså även vägvalseffekter, och dessutom önskvärt att de kombineras 
med en studie av hur medelväntetiden beror av trafikflödet. Resultaten 
kan tillsammans med bakgrundsdata successivt samlas i en databas som 
görs tillgänglig också för kommunerna. De cykelfartsgator som föreslås 
på försök i Linköping, Malmö, Örebro och Västerås skulle kunna vara 
lämpliga objekt att börja med. Detta är av förklarliga skäl ett arbete av 
mer långsiktig karaktär, som inte desto mindre bör påbörjas så snart 
som möjligt. 

 
5. Systematiskt arbete för att förbättra kunskapen om olyckssamband för 

oskyddade trafikanter. 
 
6. Vidare studier av cyklingens hälsoeffekter, dvs. framför allt av hur cy-

kelrelaterade åtgärder kan antas påverka den totala fysiska aktivitetsni-
vån hos befolkningen i ett område och i vilken utsträckning som denna 
hälsoeffekt kan antas vara internaliserad. Detta arbete kan förslagsvis 
ske i samband med ovan nämnda SP-studie, eller av Vägverket i samar-
bete med Folkhälsoinstitutet. Denna punkt bedömer vi dock vara lägre 
prioriterad än de övriga. 

 
I utvecklingen av kalkylverktyget menar vi att två aspekter är särskilt viktiga: 
För det första – vilket också Naturvårdsverket förespråkar – att verktyget görs 
enkelt och användarvänligt, så att det också kan användas även av mindre aktö-
rer. För det andra, att verktyget och dess tillhörande värden tillåts utvecklas allt-
eftersom kunskapen förbättras. Givetvis bör alla kalkyler som görs under en och 
samma planeringsgång genomföras på samma sätt för att kunna ge rättvisande 
jämförelser. För att möjliggöra jämförelser mellan kalkyler som genomförs vid 
olika tidpunkter och i olika sammanhang kan det däremot vara tillräckligt med 
känslighetsanalyser som tar hänsyn till de förändringar 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 låtit söka efter och gå igenom tillgänglig litteratur om värdering av 
hälsoeffekter när det gäller cykling och gång. 54 artiklar och rapporter har lästs 
i sin helhet, varav 17 stycken – majoriteten kostnadsnyttoanalyser – har be-
dömts mer noggrant. Metod och kvalitet har granskats och kategoriserats. 
 
Tre studier ansågs hålla hög kvalitet: MacDonald (2006); Rutter (2006) och Sa-
elensminde (2004). Metoder, beräkningar och antaganden var transparenta och 
relevanta kostnader och nyttor var inkluderade. Resultaten var känslighetsbe-
räknade och diskuterades grundläggande. 
 
Sex studier ansågs hålla relativt god kvalitet (DfT 82007); Foltýnová et al (ej 
daterad); Jones & Eaton (1994); Sustrans (2006); TfL (2004); Wang (2005). 
Dessa studier inkluderade alla relevanta kostnader, men baserade antingen sam-
bandet mellan cykling/gång och fysisk aktivitet på antaganden (till skillnad från 
på forskningsresultat), eller var mindre transparenta vad gäller metoden för att 
beräkna nyttorna. 
 
Sex studier klassificerades som av mindre god kvalitet: Buis (2000); Troelson 
(ej daterad); Lind (2007); Saari (2007); Thaler (2006); Krag (2007). Också i 
dessa studier baserades sambandet mellan cykling/gång och fysisk aktivitet på 
antaganden, eller så användes osäkra siffror. Ytterligare två studier (Andersen 
& Sörensen, 2006, Ege et al, 2005) ansågs vara av mindre god kvalitet i väntan 
på ytterligare detaljer om genomförandet. 
 
Med Lind (2007), som WHO alltså klassificerade som av mindre god kvalitet, 
avses det som presenteras först i Naturvårdsverkets rapport och därefter i Nor-
diska rådets/Vägverkets/Naturvårdsverket engelska rapport om cba av cykling. 
Också resultat från Saari, Krag, Rutter och Saelensminde ingår i den senare. 

Rutter (2006) 

Rutter använde data från en hjärtstudie som gjordes i Köpenhamn år 2000 för 
att skatta den minskning i mortalitet som ett ökat antal cyklister innebar. (I den-
na har man funnit en relativ risk (RR) för mortalitet om 0,72 bland regelbundna 
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cyklister. Detta innebär att risken för att regelbundna cyklister ska dö (i förtid) – 
oavsett orsak – är lägre (72 % så hög) som för icke-cyklister. Rutter antog att 50 
% av all ökning av cyklingtrafikarbetet kommer från nya cyklister.) 
 
Metodens styrkor 

- Tittar på alla typer av dödsfall 
- Relativa risker appliceras direkt på (regelbunden) cykling, istället för att 

extrapoleras till fysisk aktivitet 
- Trovärdiga antaganden 

 
Metodens svagheter 

- Sjuklighet ingick inte (endast dödlighet) 
- Ej publicerad i referee-bedömd litteratur 

 

MacDonald (2006) 

Macdonald bedömde ett antal cb-analyser (bl.a. Rutter och Saelensminde), men 
gjorde också en egen analys baserad på konservativa uppgifter från bl.a. brittis-
ka National Heart Forum. Istället för att anta att alla stillasittande blev aktiva, 
antogs att de klättrade upp ett steg på en aktivitetsskala. Stillasittande blev ore-
gelbundet aktiva, oregelbundet aktiva blev aktiva och så vidare. Analysen gjor-
des dessutom utifrån olika ”population attributable risks (PARs) för olika ål-
dersgrupper som modellerades utifrån förändringar i cykling, snarare än att an-
vända ett fördefinierat värde. 
 
Styrkor: 

- Mer realistiska antaganden för förändringar i nivån på fysisk aktivitet 
- Använde åldersspecifik risk 
- Modellerade förändringar i åldersspecifik risk (PARs) utifrån föränd-

ringar i cykling 
 
Svagheter: 

- Sjuklighet ingick inte (endast dödlighet) 
- Antar att ökad cykling leder till en ökning av den totala aktivitetsnivån 

för alla grupper 
 

Saelensminde (2004) 

En bedömning av två kategorier av hälsonyttor genom cykling och gång: 
- Mindre allvarliga sjukdomar och kortvarig sjukfrånvaro.  
- Allvarliga sjukdomar och långvarig sjukfrånvaro 

 
Styrkor: 

- Inkluderade både kort- och långvarig sjukdom 
- Baserad på den relativa risken för fyra sjukdomar 
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- Konservativ analys, antar att hälsoeffekterna bara gäller 50 % av nya 
cyklister. 

 
Svagheter: 

- Oklara datakällor 
 

Andersen & Sörensen (2006) 

Andersen & Sörensen använde data från en befolkningsstudie i Köpenhamn och 
genomförde scenarioanalyser för att jämföra mortalitet och produktion (sjuk-
tal?) mellan cyklister och icke-cyklister. Alla typer av dödlighet inkluderades. 
WHO menar att studien verkar ha det mest lovande tillvägagångssättet, men att 
fler detaljer krävs innan de vill utvärdera den. 

Sammanfattningsvis 

Angreppssätten för att värdera hälsoeffekterna av cykling har varierat mycket 
sinsemellan. I flera fall är metodiken inte ordentligt redovisad, valet av sjukdo-
mar skiljer sig, liksom datakällorna. Endast ett fåtal inkluderar sjuklighet. Den 
största nöten att knäcka anses av WHO vara förhållandet mellan cykling och 
total fysisk aktivitet, eftersom man måste göra antaganden om i vilken utsträck-
ning som ökad cykling påverkar den totala fysiska aktiviteten. Det enda undan-
taget var Rutter, som i sin studie kontrollerade för fysisk aktivitet utöver cyk-
ling. 
 
WSP:s kommentar: Skillnaden i nettonytta är stor mellan de två studier som 
rankats högst och som presenterar värden för hälsoeffekter (Saelensminde gör 
inte det). Gunnar Linds och Nordiska rådets förslag ligger däremellan, men 
närmare MacDonald. Till skillnad från MacDonald har Rutter inkluderat alla 
typer av dödsfall. MacDonald har också använt sig av det mest konservativa 
antagandet i det underlagsmaterial som han har använt (fast hur konservativ 
Rutter har varit vet vi inte).  
 

Tabell 2  Nettonytta av hälsoeffekter per nytillkommen cyklist och år 

Åldersgrupp för inkluderade cyklister Nytta 

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

MacDonald 45-64 år 1 353 SEK (£99,53 )  

MacDonald Samtliga 1 135 SEK (£83,50) 

Rutter 20-59 år 7 243 SEK (£533) 2005? 

Lind Samtliga 2 600 SEK (8 300 vid riktade satsningar 
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mot äldre) 

Nordiska rådet 3 200 SEK (8 300 vid riktade satsningar 

mot äldre) 

 
Varken Saelensminde eller Andersen & Sörensen presenterade några siffror för 
nytta per cyklist och år. Andersen & Sörensen kom fram till 30 % reducerad 
dödlighet (jämför Rutters 0,72 – de använde ju samma grunddata) och 6 extra 
levnadsår. 
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WSP är ett globalt företag som erbjuder kvalificerade konsulttjänster 

för samhälle och miljö. Med drygt 100 kontor världen över och totalt 

6 000 medarbetare är WSP ett av de största konsultföretagen i Eu-

ropa och bland de tio största i världen. Verksamheten bedrivs hu-

vudsakligen i Storbritannien och Sverige, men också i övriga Europa, 

USA, Afrika och Asien. 

 

 I Sverige är WSP ett rikstäckande konsultföretag med ca 

1900 medarbetare. Verksamheten bedrivs inom följande affärsområ-

den: WSP Arkitektur, WSP Analys & Strategi, WSP Byggprojekte-

ring, WSP Environmental, WSP International, WSP Management, 

och WSP Systems. 


