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PM 2.0

Inledning

Trafikverket ska verka for att de av riksdagen faststallda transportpolitiska mélen
uppnas.! Ett 6vergripande sddant mal dr en samhéllsekonomiskt effektiv
transportforsorjning. For att avgora om en atgird (forandring) i transportsystemet
ar samhallsekonomiskt effektiv behover atgardens nyttor raknas ut for att sedan
stillas mot atgardens kostnader. For manga av Trafikverkets typiska atgarder finns
samhallsekonomiska verktyg som raknar ut atgardens nyttor givet information som
anvandaren skriver in i verktyget. Nagot sddant verktyg finns inte for cykelatgarder.
Darfor behover nyttor genererade av cykeldtgarder berdknas for hand med sa
kallade handkalkyler. Syftet med denna rapport ar att hjalpa till med identifiering,
estimering och vardering av mojliga effekter vid genomforandet av saidana
handkalkyler fram tills dess att Trafikverket har tagit fram ett verktyg for
bedomning av cykelatgarder

Denna handledning ar inte heltackande och varje analys har sina egna
forutsattningar. Det ar darfor viktigt att gora sin egen analys for att skapa sig en sa
god och rattvisande bild av objektet som mgjligt. I forsta delen redovisas vanligt
forekommande effekter for befintliga cykeltrafikanter samt resonemang kring
antalet cyklister for olika typer av atgarder. I del tva diskuteras forandrade
cykelfloden och ej berdknade effekter som genereras av investeringar i
cykelinfrastruktur.

1 Enligt Forordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket.



1 Effekter for befintliga cyklister

Forst och framst ar det bra att bilda sig en uppfattning om hur manga som
transporterar sig pa strackan dar atgarden planeras. Tyvarr saknas generellt
matningar av cykeltrafikarbete i det statliga vagnatet (dar Trafikverket ar
infrastrukturhéllare). Schabloner har dock tagits fram; dessa redovisas i tabell 1
(tatort) och 2 (landsbygd). De har schablonerna bor inte redovisas som
drsmedeldygnstrafik (ADT) for cykling i den samlade effektbeddmningen som
upprittas, men kan vara bra att kidnna till vid upprattande av samhallsekonomiska
lonsamhetskalkyler. Istallet bor platsspecifika matningar av relevanta cykelavsnitt
anvandas i sa lang utstrackning som maojligt.

Avstand till centrum

0-2 km 2-4 km 4-6 km
Folkmangd 10000- 250 175 75
30000
30000- 500 350 150
60000
60000- 800 560 240
90000
90000- 1000 700 300
120000

Tabell 1. Schabloner fér cykling i titort (ADT) med avseende pé folkmdngd i titort samt avsténd frén centrum.

Avstand till centrum

0-2 km 2-4 km 4-6 km
Folkméangd <1000 15 10 2
1000-5000 30 15 3
5000-10000 50 25 5
10000- 75 35 10
15000

Tabell 2. Schabloner fér cykling i landsbygd (ADT) med avseende pé folkméngd i ndrmaste tétort samt avstand
fran ndrmaste centrum

1.1 Trafikanteffekter - Resenérer

Det ar rimligt att anta att kvaliteten pa infrastrukturen paverkar cyklistens
hastighet. Man kan ocksa forvinta sig att anlaggningens bredd paverkar
hastigheten, men detta finns det tyvérr inte mycket forskning pé. Vissa matningar
har dock gjorts; i tabell 3 foljer en redovisning av genomsnittlig cykelhastighet
beroende pa anldaggning och cykeltyp. Det ar rimligt att anta att atgarder i
cykelinfrastruktur paverkar medelhastigheten. Det ar ocksa rimligt att



medelhastigheten pa en delad géng- och cykelbana ar lagre dn pa en helt separerad

cykelbana och liagre pd en obelagd vag an pa en belagd vag.

Vanlig cykel Elcykel
Smal gang- och 13,3 13,9
cykelbana i tatort (delad
med gaende)
Cykelbana i tatort (gang- 16,7 18,4
och cykelbana utanfor
tatort)
Blandtrafik 16,4 18,8
Obelagd vag 13,7 14,5

Tabell 3. Genomsnittlig cykelhastighet (km/h) beroende pG anléggning och cykeltyp.

En cyklists genomsnittsvardering av sin restid ar olika beroende pa om cyklingen
utfors i blandtrafik, i cykelfilt, pa cykelbana vid vigen eller pa cykelbana som inte

gar i anslutning till vig (med blandtrafik menas att cyklisterna delar vigen med
motorfordon). I tabell 4 visas gillande rekommendation fran ASEK? avseende
varderingen av cykeltid beror av trafikmiljon, dar en mer otrygg miljo har ett hogre

tidsviarde jamfort med en tryggare miljo.

Tidsvarden Cykeltid

Ar 2019 Prognos ar 2045
Blandtrafik 185 248
Cykelfalt i kérbana/pa 166 224
gata
Cykelbana vid vag 154 207
Cykelbana 148 199
Cykelhastighet 15 km/tim 15 km/tim

Tabell 4. Virdering av minskad Gktid for cykeltrafikanter. Kr per persontimme i prisniva 2019 och 2045, uttryckt
i 2019-drs penningvdrde. Kéllor: Bérjesson & Eliasson (2012b) och Bjérklund, G. och Mortazavi, R. (2013).

Vidare ar det rimligt att anta att en bredare cykelbana gor att cyklingen upplevs

sakrare och bekvamare, vilket minskar tidsvardet.3 I tabell 5 nedan redovisas vikter

att anvinda med avseende pa bredden pa cykelbanan.

Min Standard Max
Enkelriktad 1.2 meter 1.5 meter 3.25 meter
Dubbelriktad 1.5 meter 2.2 meter 6 meter
Vikt 1.2 1 0.8

2 ASEK 8.0 (Analysmetod och samhéllsekonomiska kalkylvarden).

3 Tidsvardet séger hur mycket en genomsnittlig trafikant skulle vara villig att betala for att
avstd en timme i trafiken. Ju obekvamare resa, desto mer ar man villig att betala, i
genomsnitt, for att avsta en timme i trafiken.



Tabell 5. Vikter for tidsvirden med avseende pG bredd pa cykelbana. Kdlla: Bérjesson (utan datum).

Rakneexempel 1 - Restidsvinst

I en stad planeras en cykelatgard. Trafikflodet ar 1000 for ett arsmedeldygn och
nuvarande cykelinfrastruktur pa platsen ar cykelbana; den genomsnittliga
tidsbesparingen per timme #r virderad till 148 kronor (tabell 4). Atgiirden beriknas
spara 3 minuters cykeltid. Atgirden innebir ny cykelinfrastruktur med
standardbredd. Har virderar vi alltsé viardet av dtgarden per ar till 1000 * 148 *
(3/60) x 365 =2 701 000 kronor. m

Rakneexempel 2 — Byte av infrastruktur

I utgangslaget sker cykling i blandtrafik. En ny cykelbana byggs parallellt med
vagen langs en 700 meter lang stracka (till exempel for att binda ihop tva
existerande cykelbanor). Bade i blandtrafiken och pa den nya cykelbanan cyklar
cyklisterna i 15 km/h. D& vare sig strackan minskas eller hastigheten 6kas gors
ingen restidsvinst, utan enda effekten ar en tryggare cykelmiljo. For blandtrafiken
ar varderingen av dktiden dr 185 kr/h och for cykelbana vid vag ar den 154 kr/h
(tabell 4). Flodet av cyklister ar aterigen 1 000 per arsmedeldygn.

Cyklisternas virdering av dktiden i blandtrafik blir 185 * 1000 * (0.7/15) * 365 =
3151 167 kronor per ar. Motsvarande for cykelbanan blir: 154 * 1000 * (0.7/15) *
365 = 2623 133 kronor per ar. Skillnaden, 528 033 kr per ar, ar nyttan som
genereras av att cyklisterna far en tryggare miljo att cykla i. m

Rakneexempel 3 — Byte av infrastruktur samt genare strackning

I utgangslaget sker cykling i blandtrafik. En ny cykelbana byggs for att bade skapa
en genare strackning och tryggare trafikmiljo. Strackan man cyklar i blandtrafik ar
700 meter. Den nya cykelbanan blir 400 meter lang. Bade i blandtrafiken och pa
den nya cykelbanan cyklar cyklisterna i 15 km/h.

Da striackan (som cyklas) ar kortare efter foreslagen atgiard uppstar en restidsvinst.
Dessutom medfor bytet av trafikmiljo en tryggare cykelmiljo. For blandtrafiken ar
varderingen av aktiden ar 185 kr/h och for cykelbana ar den 148 kr/h (tabell 4).
Flodet av cyklister ar aterigen 1 000 per arsmedeldygn.

Cyklisternas vardering av aktiden i blandtrafik blir 185 = 1000 * (0.7/15) = 365 =
3 151 167 kronor per ar. Motsvarande for cykelbanan blir: 148 « 1000 * (0.4/15)
365 = 1440 533 kronor per ar. Skillnaden, 1 710 633 kr per ar, ar nyttan som
skapas. m

For att sedan jaimfora den arliga nyttan med investeringskostnaden, behover nyttan
diskonteras over kalkylperioden enligt ridande ASEK-rekommendationer. For att
beriakna nettonuvardeskvoten (samhallsekonomisk lonsamhet per utlagd krona for
atgarden) i enlighet med ASEK-rekommendationerna kan Trafikverkets
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Diskonteringsverktyg anvandas. Om vi exempelvis skriver in nyttan i
Rakneexempel 3 ovan i Diskonteringsverktyg ser det ut enligt figur 1.

Nyttor férsta aret
Nytta 1 (inkl real upprakning) 1710633
Antal personer som far nytta 1
Nytta 2 (inkl real upprakning) 0
Antal personer som far nytta 2 1
Nytta 3 (inkl real upprakning) 0
Antal personer som far nytta 3 1
Nytta 4 (inkl real upprakning) 0
1
0
1
3

Antal personer som far nytta 4
Nytta 5 (exkl real upprakning)
Antal personer som far nytta 5

Totalnytta 1710 63

Figur 1. Nyttan inskriven i Trafikverkets verktyg for berdkning av (diskonterade) nuvdrden fér
samhdllsekonomisk I6nsamhetskalkyl Diskonteringsverktyg.

Nir vi skriver in kostnaden for atgdrden kommer Diskonteringsverktyg att rakna ut
nettonuvirdeskvoten i enlighet med rekommendationerna i ASEK 8.0.

1.2 Externa effekter — Trafiksdkerhet

Riskerna for olyckor ar betydligt lagre vid cykling pa cykelbana eller cykelfalt an i
blandtrafik. Aven breddning av en befintlig cykelbana, eller forbittrad beliggning
minskar risken for olyckor. Detta aterspeglas i att tidsvardena for cykling pa
cykelbana ar lagre an vid cykling i blandtrafik. I den meningen ar alltsa olycksrisken
internaliserad. De externa trafiksikerhetseffekterna bestar av de av cyklisten icke-
internaliserade trafiksikerhetseffekterna, alltsa de trafiksakerhetseffekter som
cyklisten inte har tagit i beaktande vid sitt beslut att cykla.

Nedan foljer ett forslag pa formulering av effekten kopplad till att en ny cykelbana
skild fran motorfordon anliaggs:

Effekt: Trafiksikerhet — cyklister

”En separerad cykelvig innebér en potentiellt positiv trafiksdkerhetseffekt d risken
for olyckor mellan motorfordon och cykeltrafikanter minskar. Farre olyckor medfor
ocksa lagre vardkostnader.”

1.3 Externa effekter — Landskap

Effekterna pa landskap skiljer sig at beroende atgéard, om atgarder gors i befintlig
infrastruktur eller om det t.ex. ar en ny cykelbana som ska anldggas. Nagot som
tidigare varit vanligt forekommande ar att det anses att landskapet forandras
mycket, men med tanke pa att cykelvigen byggs i anslutning till befintlig
infrastruktur ar det rimligt att anta att effekterna ar begransade. Oavsett
bedomning, behover en tydlig motivering ges for bedomning. Ytterligare detaljerade
exempel gallande landskapseffekter finns dokumentet i Samhdllsekonomisk analys
- Ej berdknade effekter.



Nedan foljer ett forlag pa formulering av effekten:
Effekt: Landskap: skala, struktur, visuell karaktar

”Atgirden byggs i direkt anslutning till befintlig infrastruktur och paverkar inte
strukturen namnvart.” Effekt: Biologisk méngfald, vaxt- och djurliv: storning

”Atgirden kan innebira negativ paverkan pé strickan med artrik vigkant som har
identifierats enligt nationell vigdatabas (NVDB).”

1.4 Ekonomiska effekter — Drift, underhalls- och
reinvesteringskostnader under livslangden

Generellt sett leder nybyggnation av cykelinfrastruktur till att anldggningsytan okar.
For att vagarna ska vara anvandbara kravs drift och underhall. Det innebar att 6kad
anlaggningsyta leder till 6kade kostnader for drift och underhall.

Nedan foljer forlag pa formulering av effekten:
Effekt: Drift och underhall — cykelvag

“En ny cykelviag kommer att 6ka anlaggningsytan vilket leder till hogre kostnader
for drift och underhéll.”

“Breddningen av cykelvigen innebar att anldggningsmassan okar, vilket aven
paverkar behovet av drift och underhall.”



2 Effekter vid 6kade cykelfloden

Bra att ha med sig i analyserna ar att en 6kning av cykeltrafiken efter atgarden kan
ha olika orsaker, sdsom:

¢ Befintliga cyklister som cyklar oftare.

¢ Befintliga cyklister som cyklar en ny rutt.

e Cyklister som tidigare akte bil i samma drende.

e Cyklister som tidigare anvande kollektivtrafiken for samma arende.

e Cyklister som inte gjorde nagon resa forut (men hittat nya malpunkter).

Manga studier redovisar 6kningen av antalet resor pa anlaggningen efter en atgard
men inte hur stor andel av dessa resor som ar nygenererade. Framforallt i
stadsmiljo finns det ofta flera alternativa véagar, sa att en stor andel av cyklisterna pa
den nya anldggningen kan vara cyklister som har gjort ett nytt ruttval. Utifran
befintlig forskning har en uppskattning av “nygenererade” cykelresor gjorts i tabell
6.

“Bruttookning” i tabell 6 avser 6kningen pa den forbattrade lanken, utan att ta
hansyn till ruttvalseffekter. Om det inte finns alternativa vagar inom rimligt
avstand, ar bruttookningen (de tillkommande cykelresorna pa den forbattrade
linken) samma som nygenererade resor.

Atgard Nygenererade

cykelresor

Bruttotkning

Cykelprogram inklusive 20%

infrastruktur

(Snabbt) cykelstrak 8% 20%
(upprustning befintliga
forbindelser)

Separerad cykelbana 5% 15%
langs vag

Friliggande cykelbana
(inte langs med en vag)

10% (jamfort med
matning i korridoren fore
atgard) Det ar inte
moijligt att géra en
uppskattning om det
saknas alternativ.

Cykelfalt

Bro/tunnel ny
forbindelse

0%

20% (jmf nollmatning i
korridoren) om
alternative vagar kraver
stdrre omvagar

5%

Tabell 6. Procentuell nygenerering bruttoékning av cykelresor beroende typ av détgdrd.

10



Det kan finnas specifika fall dir man kan forvanta sig en storre okning till f6ljd av
en atgard, men det bor da motiveras.

2.1 Trafikanteffekter — Persontransportforetagen

I vissa fall tas effekter pa persontransportforetagen upp som ej beriknade effekter
vid cykelatgarder. Allt som oftast handlar det om att storleken pa biljettintakterna
forandras. I dokumentet Samhallsekonomisk analys - Ej beraknade effekter star
foljande att lasa:

I samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyser ar effekter pa biljettintakter ndgot
som i regel kan beridknas (for savil resenirer som persontransportforetaget). Om
det saknas beraknad effekt for biljettintakter bedoms hur atgarden paverkar
resandets storlek och val av fairdmedel. Detta bor vara fragor som behandlats redan
vid valet av kalkylverktyg.

Bedoms objektet paverka storleken pa resandet?
Bedoms objektet paverka val av fardmedel?

Ar svaret Nej eller Ja, lite pi bada frigorna behover inte effekter pa biljettintikter
beaktas i den samhallsekonomiska nyttokostnadsanalysen. Om svaret ar Ja pa en
eller bada dessa fragor bor biljettintiakter vara med som effekt under
producentoverskott.

De biljettintakter som genereras fran tillkommande/forsvinnande trafik paverkar
persontransportforetagens 1onsamhet och bor darfor vara med som post i den
samhéllsekonomiska nyttokostnadsanalysen. Om biljettpriser ar oférandrade
mellan jaimforelsealternativet och utredningsalternativet (normalfallet) ska ingen
motsvarande post finnas under konsumentoverskott. Detta beror pa att
resendrernas nytta av transporten ar minst lika stor som deras biljettutgift. Nyttan
kan besta i minskade branslekostnader eller tidsvinster om overflyttningen sker
fran gang eller cykel. Eftersom dessa tillkommande/forsvinnande nyttor inte
bokfors som ej berdknade effekter ska inte heller resendrernas motsvarande utgifter
bokforas.”

2.2 Externa effekter - Trafiksakerhet

Givet att man tror att fler véljer att cykla bor man ocksa belysa riskerna med det. Att
valja cykel ar relativt riskfyllt i jamforelse med andra transportmedel dé det finns en
hog risk for singelolyckor.

Nedan foljer ett forlag pa formulering av effekten:

Effekt: Trafiksikerhet — cyklister
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”Atgirden bedoms bidra till en marginell negativ trafiksikerhetseffekt da ett okat
antal cyklister leder till en liten 6kning av risken for olyckor, t.ex. mellan cyklister
eller mellan cyklister och gaende.”

2.3 Externa effekter — Halsa

2.3.1 Okat antal cyklister

Nar en atgard leder till att fler manniskor cyklar kan deras halsa forbattras, i
synnerhet om de tidigare har varit fysiskt inaktiva. Detta ar positivt, inte bara for
individen utan ocksa for samhallet da det leder till en minskning av den risken for
dodsfall och minskar korttidssjukfranvaro.

Nedan foljer ett forlag pa formulering av effekten:

Effekt: Manniskors hilsa — Fysisk aktivitet

”Atgirden bedoms bidra till viss 6kad fysisk aktivitet i transportsystemet
Effekt: Luft

”Atgirden minskar marginellt utslippen fran trafiken pa grund av viss overflyttning
fran motortrafik till cykel. Sammantaget bedoms effekten som forsumbar”.

2.3.2 Minskat antal cyklister

Det finns ocksa dtgarder som gor att farre trafikanter cyklar. S& kan vara fallet nar
en befintlig vag pa landsbygden gors om till 2+1-vig med mittracken, detta innebar
ofta en minskning av cykeltrafiken, vilket kan forhindras genom att bygga cykelbana
langs 2+1-vigen. I dessa fall bor man alltsa 6verviga att anldgga en cykelbana.

Nedan foljer ett forlag pa formulering av effekten:
Effekt: Manniskors hilsa — Fysisk aktivitet

»Atgirden bedéms bidra till viss minskad fysisk aktivitet i transportsystemet d&
mittracke bidrar till en undantriangning av cykeltrafik.”

12



3 Avslutande ord

Det ar bra att ha i atanke att det kan finnas en forestillning att det ar just de
nygenererade resorna som ger de storsta nyttorna av en infrastrukturinvestering. I
sjalva verket stimmer detta sédllan; vanligtvis ar nyttotillskottet som genereras av
redan befintliga cyklister vasentligt storre (eftersom tidsvardet sdnks for befintliga
cyklister). Detta helt enkelt eftersom de befintliga cyklisterna oftast ar manga fler.
Detta ar i sin tur en konsekvens av att de flesta investeringar idag bidrar till
marginella forbattringar av en redan omfattande transportinfrastruktur.

Dartill ar de samhallsekonomiska hélsoeffekterna som potentiellt genereras av
cykelinfrastruktur svirbedomda da ménga av dessa redan kan vara internaliserade
av cyklisterna — alltsa att manga viljer att cykla, atminstone delvis, pa grund av att
fysisk aktivitet innebar halsofordelar+. Internaliseringsgraden, det vill sdga andelen
av cyklisterna som véljer att cykla pa grund av hilsoférdelar ar okéand vilket gor
denna post i de samhillsekonomiska berakningarna av cykelatgarder svarbedomd.
Notera att i princip endast externa effekter bor laggas till nyttosidan i en
samhéllsekonomisk bedomning, utover tidsvardenas.
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