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FORORD

| foreliggande rapport redovisas resultatet av ett samarbete
mellan institutionen for trafikplanering vid Tekniska hodgskolan
i Stockholm och institutionen for trafikteknik vid Tekniska hdg-
skolan i Lund. Arbetet ska betraktas som ett fOrsta steg i ut-
vecklingen av en metod fOr utvardering av investeringar for
cykeltrafik.

| kapitel | diskuteras samhallsekonomiska utvarderingars roll
och de forutsattningar de bygger pa.

Kapitel 2 ar en beskrivning av planeringsprocessen i tva utvalda
kommuner. Befintliga data och befintliga resurser for utvardering
ger ramen for vad man kan beakta i en praktiskt anvdndbar metod.

| kapitel 3 ges en Oversikt Over de utgadngspunkter som en metod
for prioritering av cykelvagar maste bygga pa. Vidare redovisas
ett antal metoder fOr utvardering av och val mellan alternativa
atgarder i samhallsplanering. Darefter har vi sammanstallt de
konsekvenser vi anser vara relevanta att beakta vid cykeltrafik-
investeringar.

| kapitel 4 diskuterar vi olika principer att vardera konsekven-
serna. Individernas betalningsvilja och mdjligheterna att mata
nyttan respektive kostnaderna diskuteras.

| kapitel 5 diskuteras langsiktiga effekter. | tv& exempel berak-
nas effekterna pa individernas halsa till foljd av okad cykel-
trafik.

| kapitel 6 skisseras ett forslag till modell fo6r prioritering
mellan olika cykeltrafikinvesteringar. Har ges forslag pad hur man
kan vardera effekterna pa cyklisternas trafiksdkerhet och fram-
komlighet. En prislista for olika atgarders drifts- och anlagg-
ningskostnader har sammanstallts.

Slutligen ger vi i kapitel 7 forslag pad framtida forskning som
ger battre underlag for samhallsekonomiska analyser av satsning
pd cykeltrafik.

Arbetet har fordelats si att UIf Persson vid LTH svarar for
kapitel 1, 3, 5, 6 och 7. Ann-Charlotte Alvehag vid KTH svarar for
kapitel 2 och Rolf Sundbom ocks& vid KTH svarar for kapitel 4.






1 INLEDNING

Riksdagen har hosten 1977 och varen 1979 fattat beslut om den
principiella utformningen och innehdllet i det framtida vagpla-
neringssystemet. Vagplaneringen skall vara baserad pd samhalls-
ekonomiska Overvaganden och ske med utgdngspunkt fr&n en beddémning
av det troliga framtida ekonomiska utrymmet samt rddande samhalls-
varderingar.

Samhallsekonomiska utvarderingar av cykeltrafikinvesteringar
forutsatter tva typer av kunskap. Den ena typen avser kunskap om
effekter pa mikronivad. Har avses framst effekter av atgarder
sdsom forbattring i korsning genom signalreglering eller anlagg-
ande av separat cykelvag. Vilka effekter pd sakerhet och framkom-
lighet kan man forvanta? Dessa effekter kraver framforallt
kunskap om individers vagval och beteende i atgardspunkterna
Ofta &ar det tekniker och beteendevetare som arbetar med denna
typ av fragor.

Den ekonomiska utvarderingens roll pd mikronivd ar sedan att
sammanvaga de olika effekterna. Man stravar efter jamforbarhet
for att underlatta beslutet. Detta kan man f& genom att vardera
effekterna i en och samma maéattenhet, vanligen pengar. Genom att
satta ett pris pad olycksreduktionen, tidsvinsten/forlusten, an-
laggningsarbeten etc, kan man jamféra effekterna i en och samma
dimension. Det blir dd& ocksd majligt att berakna avkastningen av
alternativa objekt, och man kan rangordna de mest angeldgna
objekten.

Den andra typen av fragestallningar uppkommer forst dd man uti-
frAn uppmatta resultat pd mikronivd drar generella slutsatser

om effekterna pd andra platser, med andra grupper av trafikanter
och d& man ocksd maste beakta cykeltrafikens framtida omfattning
och utbredning. Med hjalp av tekniska samhallsvetenskapliga
metoder goérs studier av individens fardmedelsval, val av tidpunkt
for resan, val av malomrade, resfrekvens, fardmedel si nnehav och
val av bostad. Man gor ocksd prognoser over utvecklingen for de
olika trafikantgrupperna. P4 kommunnivd och for landet totalt
kravs det kunskap om var, nar och hur manga som cyklar. Vi maste
ocksd veta vilka grupper, barn, vuxna och aldre som cyklar och
darmed efterfrAgar satsningar mellan olika start- och malomraden.

Forst sedan denna kunskap ar tillganglig kan ekonomer goéra berak-
ningar av samhéllets kostnader och individernas nytta av alter-
nativa satsningar. Kvantitativa uppskattningar om cykeltrafikens
fordelning ar nédvandig for att berdkna de totala kostnaderna och
intakterna utifr&n effektstudierna pa mikroniva.

De individer som studerats p& mikronivd maste da ocksd vara rep-
resentativa pd samhallsnivd, det vill siaga det kravs valdefinier-
ade delpopulationer dd man t ex mater effekterna av ljusreglering.
Om olika grupper av individer beter sig olika kommer det att
snedvrida det forvantade resultatet pd samhallsniva. Cykeltrafi-
kanterna bestar ofta av andra aldersgrupper dn t ex biltrafikanter.
Barns och &aldres beteende skiljer sig frAn vuxnas. Olycksriskerna
for dessa aldersgrupper &r ocksd manga ganger storre an for
20-50-aringar.



| de fall det finns brister i kunskaperna om olika atgarders
effekt pa olycksnivan eller da kunskaperna ar bristfalliga om
cykeltrafikens omfattning och utbredning pa olika platser eller
vid olika tider kommer de samhéllsekonomiska berdkningarna ocksa
att vara missvisande. De samhéllsekonomiska utvarderingarna
kommer aldrig att bli battre an det underliggande materialet.

Forutséattningarna for samhéllsekonomiska utvarderingar kan illu-
streras i nedanstdende modell :

Mikroniva Sambhallsniva

Effekter av tgarder Cykeltrafikens utbredning och

(T ex enligt Vagverkets omfattning

effektkatalo
9 Kunskap kravs om individers

fardmedel sval, val av tid-
punkt, malomrade, resfre-
kvens, fardmedel sinnehav,

Kunskap krévs om individernas
beteende och vagval i atgards-

punkterna/strackorna
> val av bostad osv.
Dessutom krévs prognos
Samhéllseko- v o .
nomiska utvar- Objektbedsmning med hjalp av Berékning av samhéllets kostnad
deringens roll  glika varderingsmetoder for att och individernas nytta (utnytt-
nd jamforbarhet (sammanvagning) jande)

Det finns ett samband mellan mikronivad och samhéallsniva satill-
vida att samhéllets nytta av investeringarna ar beroende av
utnyttjandet och cykelvdgarnas attraktivitet. Samtidigt ar cykel-
trafikens omfattning och utbredning pa olika platser beroende av
vilka satsningar som sker pd cykeltrafik. Man bor strava efter
att knyta samman mikronivdn med samhallsnivan. Malet ar att
maximera effekterna genom att man &ven maximerar med hansyn till
utnyttjandet av investeringarna.



2. CYKELPLANERING

Upprattande av sektoriella planer for cykeltrafik &r en relativt
ny foreteelse inom den Oversiktliga planeringen. Det var forst
under slutet av 70-talet som allt fler kommuner bérjade uppratta
cykelplaner.

Fran statligt hall hade redan under 60-talet flera motioner lagts
fram som patalade behovet av insatser for att forbattra forhallande-
na for cykeltrafiken. Motionerna bottnade i de oskyddade trafikant-
ernas situation i tatortstrafiken.

Under 70-talet vaxte intresset fOor en god hélsa och en bra kondi-
tion ; motion uppfattades som allt viktigare. Ml!i_'c)fragorna kom

i forgrunden. Bilen sags som ett av de storsta miljoproblemen i
tatorterna och framkomligheten med bil forsvarades genom trafik-
saneringar. Energipriserna ¢kade. Detta var nagra av orsakerna till
att allt fler ménniskor borjade cykla.

2.1 Statliga utredningar och riktlinjer

Planerings- och utformningsprinciper for nya cykelnét i bostads-
omraden fanns redovisade i ett flertal utredningar och skrifter.
Det statliga bidraget i denna flora var SCAFT: Riktlinjer for
stadsplanering med hansyn till trafiksdkerhet (1968) och RIGU:
Riktlinjer for gators geometriska utformning (1973). Daremot hade
man varken fysiskt eller ekonomiskt diskuterat hur cykelfor-
bindelserna 1 de aldre omradena skulle l6sas.

For att battre belysa problemets omfattning och ge forslag pa
Iosningar tillsattes tva utredningar: Cykeln i stadens trafiknat
(1973) och Cykeltrafikutredningen (19773/.

Cykeln i stadens trafiknat ingick som en del i ett utvecklings-
arbete kallat “"Stadens trafiknéat". Avsikten med projektet var att
ta fram nya planeringsriktlinjer som kunde ersétta SCAFT. An-
visningarna Tor de olika_trafiknaten j tatort har samlats i en
ra%)ort TRAD; allmanna rad for planering av stadens trafiknat.

LR. ) arlgésland pa remiss och berdknas antagas av regeringen

Osten .

RIGU; riktlinjer for gators geometriska utformande galler fort-
farande for gang- och cykelleder langs allméan vég inom stads-
planelagt omrade.

Rapporten Cykeln i stadens trafiknat och Cykeltrafikutredningens
betankande oOkade kommunernas mojligheter och intresse av att be-
driva en_aktiv cykelplanering. Regeringsbeslutet 1979 om stats-
bidrag till cykelvagar okade ytterligare intresset for cykelplanering.

211 Cykeln i stadens trafiknéat

Rapporten ger en sammanfattning av aktuell kunskap om cykel trafik-
planering. Avsikten &r att den skall kunna utnyttjas som ett hjalp-
medel fOor kommunala organ i samband med utredningar och projektering
av forbattrande atgarder for cykeltrafiken.

Den funktionella mélséttningfgn for cykelledsnatet ar att varje
entré i princip skall vara foérbunden med interna mal, daribland
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stgdscentrum. Stadscentrum bor i sin tur vara forbundet med externa
mal punkter.

Vid lokalisering av cykelleder bor foljande principer beaktas.
En cykelled bor:

- pa ett naturligt satt ingd i ett sammanhdngande cykelledsnat;
- ligga trafiksékert eller vara mojlig att gora trafiksaker;

- ha ett sadant lage att det ar latt att nd alla punkter som
leden betjanar;

- vara gen;

- ej ha for kraftiga lutningar;

- ligga skyddat for buller fran biltrafik;

- ej laggas i storningskansliga miljoer;

- ligga skyddat for vind och nederbord,;

- ha god orienterbarhet genom att knyta an till kénda punkter;

- passera for cykeltrafiken intressanta mil och séledes inte
laggas pa "bakgator";

- ga genom omraden som &r omvéxlande och rika pa intryck;
- ligga i narheten av bebyggelse sa att tryggheten okar.

Exempel pa hur principerna for tillganglighet och séakerhet kan
matas ges ocksa i rapporten.

Som ett matt pa tillgangligheten anvénds cykelledsnatets téthet.
For det externa natet 8Nen kallat stomnat) beskrivs tatheten
i studerade planer till:

- for halvcentrala omrdden 500-800 m
- for centrala omraden 200-500 m

En cykelleds trafiksakerhetsstandard klassificeras enligt ett
standardklasschema redovisat i figur 1 och 2. Standardschemat &r
i princip baserat pa tre faktorer; fordonens antal, tillaten
hastighet och cykelfdrbindelsens separationsgrad. Schemat &r
relativt pa sa satt att anvdndarna sjalva avgor vilka fordons-
mangder som uppfattas som stort, medel och litet.

Figur 1 Standardklasschema foér korsningar mellan cykelled som gar
pa cykelvdg, cykelbana, i cykelfalt eller pa blandtrafikgata och
gata med biltrafik.

Korsande fordons-  Korsande fordons- Standardklasser
hastighet fl ode ! 2
70 planskild  signal  signal
50 stort planskild  signal  signal
50 medel planskild signal  markerad
cykel-
Overfart
50 litet signal markerad
cykel-
Overfart
30 markerad
cykel 6ver-

fart



1

Figur 2 Standardklasschema for strackor, cykelled eller pd gata

med biltrafik.
Parallell ParalHellt Standardklasser
fordons- fordonsfl 6de 1 2 3
hastighet
70 cykel bana cykelbana cykelbana
50 stort cykelbana cykelbana falt
50 medel cykelbana falt ej parkerade
bilar
50 litet falt ej parkerade -
bilar
30 ej parkerade - -
bilar
2.1.2 TRAD

I remissupplagan av TRAD; allménna rdd for planering av stadens
trafiknat, redovisas en klassificiering av en cykel forbindelses
sékerhetsstandard i mera absoluta termer. Sakerhetsstandarden
beror har pé:

- brukarkategori

- bilar per dimensionerande timme

- hastighet.

Med dessa tre variabler staller man upp ett schema for tre olika

sakerhetsstandardklasser: gron, gul och darutéver (roéd). "Rod
standard"” &ar en ej acceptabel sakerhetsstandard. Se figur 3 nedan.

Figur 3 Modell for bedémning av gang- och cykelférbindelsens
kvalitet med avseende pd sakerhet.

GC-forbindelse anvand av Hégsta biltrafikfloden (f/Dh) vid olika hastig-
heter som ger standardniva

30 km/h 50 km/h 70 km/h
grén  gul groén gul gron gul
Barn < 7 &r utan vuxens 25 100 - -
sallskap
Barn 7-9 ar 100 300 300 - -
Aldre > 70 &r
Barn 10-12 ar 300 300 300 500 - -
Ungdom och vuxna Inga restrik- 500 800 - 500
tioner

Signalreglering av overgangsstille medfor for aldersgrupperna fr o m
10-12 ar att gul standard blir gron och réd standard blir gul.

Vid lagre trafikfloden an 500 f/Dh anses trafiksignaler i regel

inte minska barriareffekten.

Planskild GC-korsning ger alltid gron standard sévida GC-trafiken
ar effektivt kanaliserad. Vid 90 km/h boér endast planskilda GC-
korsningar férekomma inom stadsbebyggelse.

Genom att jamfora verkligheten med detta schema far man fram var
bristerna finns i cykelnatet.
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Inom grannskapet bor cykelforbindelser finnas till skolor, lek-
park, narbutik, kiosk och liknande verksamheter ndra bostaden.
Trafiksakerhetsstandard bor vara sadan att barn i 7-9 arsaldern
kan fardas utan foréldrarnas eller annan vuxens séallskap.

Huvudnétet bor binda ihop grannskapen med varandra och med stérre
arbetsplatser, stadscentrum, fritidsanlaggningar, serviceanlaggning-
ar, buss- och jarnvagsterminaler och andra viktiga malpunkter. Pa
dessa lankar i  natet bor efterstravas en sakerhetsstandard sa att
barn i aldern 10-12 &r kan fardas utan ndgon vuxen i sallskap.

Cykelndtet bor ha samma maskvidd som bilnatet. Huvudnatet bor ha
sadan genhet och framkomlighet att alla alternativa bilvagar ar
langre.

2.1.3 RIGU

For att erhalla bidrag vid anldggandet av statskommunala vagar dar
kommunen &r véghallare maste kommunen folja anvisningarna 1 RIGU:
Riktlinjer for gators geometriska utformning.

| RIGU hanfor man anlaggande av en géng- och cykelforbindelse till
vilken gatuklass som den kommande gatan skall ha.

For sekundéar- och matarled foreskrivs en separerad gcm-bana. For
sekundérgata och matargata ar gcm-bana onskvéard endast om det
finns normal eller stor gcm-trafik Ién?_s fgiatan (vad det &r finns
inte uppgivet) och dimensionerande trafikfléde ar storre &n 600 f/dh.
P4 angoringsgator finns inga krav pa cykelbanor.

RIGU innehaller ocksé utformningskriterier for gc-vagar uppdelade
efter om gc-vdgen kommer att fa extern- eller internfunktion.

214 Cykeltrafikutredningens betdnkande

Cykeltrafikutredningens framsta uppgift var att utreda huruvida
statsbidrag skulle inforas for byggande av cykel leder.

Utredningen skulle ocksd se Gver bidragets avgransning i forhallande
till andra bidrag samt bidragsandelens storlek.

Ar 1978 presenterade utredningen ett betinkande om statsbidrag till
cykel végar.

| betdnkandet framgick att ett statligt bidrag skulle underléatta
kommunernas mojligheter att se Over bristerna i cykelvignatet.

Bidraget skulle arligen omfatta ca 20 miljoner kronor och bidrags-
procenten férslogs vara ca 50 « av objektets byggnadskostnad.

For att erhalla statsbidrag méste cykelleden uppfylla ett allméant
kommunikationsbehov. Bidraget skall dock inte omfatta cykelvégar

inom exploateringsomraden eller cykelleder som byggs i samband med
gatubyggen dar statsbidrag redan utgar for gatubygget.
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2.2 Statsbidrag

Regeringen utfardade 1979 en forordning om statsbidrag for cykel-
leder (se bilaga 1).

1980 utfardade regeringen en andring i férordningen sd att den &ven
omfattade "atgérder som befrdmjar viss busstrafik™. Forordningen
tradde i kraft 1981-01-01 (se bilaga 1).

Forordningen baserades pd cykeltrafikutredningen och regerin_?ens
?ro osition (1978/79:99), Ny trafikpolitik, kap 5:14 samt bilaga
2 till denna proposition.

2.2.1 Tillampningsforeskrifter for statsbidrag

Vagverket skall enligt 8 § i forordningen utarbeta tillampnings-
foreskrifter.

De forsta tiIlamg)ningsfﬁreskrifterna kom 1979. Vid &ndringen i
forordningen 1981 omarbetades foreskrifterna. Den stora skillnaden
mellan foreskrifterna ar att bidragsmedlen nu aven skall omfatta
"atgarder pa_eller i anslutning till végar eller gator som befrdm-
jar busstrafik av lokal karaktar."

Detta innebar i princip en minskning av medel for utbyggnaden av
cykelledsnatet.

For byggande av cykelleder eller andra b%/(?%nadsarbeten i syfte att
beframja cykeltrafiken utgar bidrag med h av byggnadskostnaden
forutsatt att leden tillgodoser ett allmént kommunikationsbehov.
| forsta hand ges bidrag till cykelbanor av regionalt intresse.

Statsbidragsansokan stalls till lansstyrelsen. Om statsbidrag soks
for flera objekt skall en prioriterad objektsforteckning bilaggas.

Behovet av cykel trafikéatgarder skall om mdjligt dokumenteras genom
aberopande av_uppréattad och an_ta%en plan. Objekten skall redovisas
i en enkel utférandeplan med tillhérande kostnadsberdkning. De skall
vara avgransade sa att de kan utféras inom ett kalenderar.

Lansstyrelsen gor genom végforvaltningarna en oversiktlig granskning
av ansokningarna. De uppréattar ett forslag till arsprogram _som
faststalls av lansstyrelsen. Om ansokningarna ©verstiger till-
génﬂllga medel bor en objektsplan upprattas. Objektsplanen som

skall avse en trearsperiod upprattas med utgangspunkt fran kommun-
ernas prioriteringar. Objektsplanen revideras varje ar i samband
med arsprogrammets faststallande.

2.2.2 Férdelning av statsbidrag
Bidragsmedlen fordelas érli%en pa lan_av regeringen efter ett av
vagverket l&mnat forslag till fordelning.

1980 fordelade végverket de ca 20 miljonerna till landets vég-
forvaltningar enligt tabla nedan.



Bidrag till cykelleder 1980

Lan:

Stockholms 5 000 000
Uppsala 550 000
Sédermanlands 640 000
Ostergotlands 950 000
Jonkopings 640 000
Kronobergs 270 000
Kalmar 430 000
Gotlands 80 000
Blekinge 340 000
Kristianstads 460 000
Malmohus 2 000 000
Hallands 370 000
Goteborgs och 3ohus 2 000 000
Alvsborgs 810 000
Skaraborgs 430 000
Véarm!ands 570 000
Orebro 700 000
Véstmanlands 740 000
Kopparbergs 590 000
Gavleborgs 640 000
Vasternorrlands 510 000
Jamtlands 160 000
Vasterbottens 370 000
Norrbottens 555 000
Summa kronor 19 800 000

Vi har kontaktat vagforvaltningen i Stockholms l&n och hért oss
for efter vilka principer de 1980 fordelade sina fem miljoner
kronor.

Stockholms vagforvaltning har som fordelningsgrund i princip haft
att varje kommun som ansokt skulle f& statsbidrag till sitt forsta
objekt. Man har da ocksd sneglat lite pa befolkningsmangden for
att se att fordelningen inte blivit helt orealistisk. Eftersom

de anslagna medlen har rackt till att ge varje kommun bidrag till
sitt forsta objekt anser man att man hittills inte haft nagra
fordelningsproblem. Problem kan dyka upp nar ansokningsmangden
okar och medel ti 11 gdngen minskar. (Det var dock endast tvd kommun-
er i Stockholms lan som avstod att soka bidrag for 1979.)

Varje objekt har kontrollerats mot Statens végverks: "Statsbidrag
for cykelleder”, som innehdller tillampningsforeskrifter och
tolkningar av dessa
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Huvudvikten har lagts vid att cykelleden tillgodoser ett allmént
kommunikationstbehov. Regionala kommunikationsbehov ges séarskild
prioritet.

Eftersom bidraget &ar ett stimuleringsbidrag har vagforvaltningen
inte prioriterat behoven mellan kommunerna utan "stimulerat" alla
kommuner som ansokt om medel.

Standarden pa ansokningshandlingarna har varierat hogst betydligt.

| de fall den varit allt for dalig har man begart in en komplettering.
| de flesta fall ar vagforvaltningen redan bekant med problemen

dd handlaggarna ar fortrogna med sina distrikt och har god lokal-
kannedom.

2.3 Cykeltrafikplanering i kommuner: fallstudier i Jarfalla
och Nacka

De problem som cykel trafikanterna stalls infor kan lite forenklat
delas in i tre grupper.

- Trafiksdkerhetsproblem: cyklisten |6per storre risk att involveras
i en olycka med personskada som foljd &n bilisten. (Enligt
polisrapporterad statistik)

- miljdméassiga problem: cyklisten utsatts t ex for hogre buller
och avgasnivaer an nagra andra trafikslag;

- genhet, tillganglighetsproblem: i ett biandtrafiksystem utsatts
cyklisterna for trafikregleringar avsedda for bilister, t ex
signaltider, enkelriktningar m m.

De sakerhetsmassiga och miljdméassiga problemens |6sning innebéar
separerade system som ofta laggs dit i efterhand. De erbjuder inte
lika snabba och bekvama forbindelser jAmfért med bilgatan. Gatan
som kom forst har redan tagit de gena strackningarna. Detta har
hittills inneburit att cyklisterna i manga fall valjer bilvagarna
trots att det finns alternativ (sakrare, héalsosammare, men langre
och arbetsammare).

Planerarens uppgift blir att redovisa var problemen finns, hur
de kan l6sas och nar l6sningen skall genomféras, d v s i vilken
prioritetsordning objekten boér byggas ut.

Fragorna var, hur och nar skall presenteras i ett beslutsunderlag
pa ett sddant satt att politikerna kan fatta valgrundade beslut.
Projektet skall i en situation med knappa resurser bedémas i for-
hallande till andra projekt, aven inom andra sektorer. Politiker-
na maste darfor fa ett beslutsunderlag som gér det mojligt for dem
att bedéma hur effektivt resurser blir anvanda i de framlagda
alternativen.

Hur gor nu kommunerna nér de stalls infor dessa problem? Vilka
metoder anvander man sig av? For att narmare studera den fragan
har fallstudier gjorts i tvd kommuner i Stockholms lan: Jarfalla
och Nacka.

Studien redovisar vilka analysmetoder som utnyttjats vid kart-
laggning av bristerna i cykelvagnétet. Arbetet koncentreras
framst pa hur prioriteringen av cykelledsobjekten skett. Slutligen
berérs ocksa vilket dataunderlag som befunnits tillgangligt vid
cykel planeringen.



16

Valet av Nacka och Jarfalla kommuner beror dels p4 att de upp-
rattat cykelplaner dd denna studie genomférdes (1979-80), men
framst pa att man i bada kommunerna hade funderat kring pri-
oriteringsproblemen. | Nacka kommun &r cykelplanen framtagen under
1977 pa stadsarkitektkontoret. | Jarfalla ar planen utarbetad i
samrdd mellan gatukontor och stadsarkitektkontor under dren 1978-79.

Bada planerna ar inordnade i den Oversiktliga [()Ianeringen. Cykel-
planen i Nacka ingédr som en delutredning i en kommunomfattande
vagplan dér alla trafikslagen behandlas. Det &r i fdrsta hand
trafiksakerhetsproblematiken som planeringen inriktas pad att losa.
Problemen &r i huvudsak koncentrerade till aldre omraden i ett
halvcentralt eller centralt lage samt till huvudvégnatet. Har

finns inga separerade cykelleder. Cyklister och bilister konkurrerar
om ett knappt gatuutrymme.

2.3.1 Analysmetoder

Efter vilka principer har cykelnatet planerats och vilka analyser
har genomforts?

Den 6vergripande malsattningen med cykeltrafikplanering ar i bada
kommunerna att skapa ett stomnét av trafiksékra och miljomaéssigt
attraktiva forbindelser.

| Jarfalla har stomnétet planerats enligt foljande planerings-
principer:

"Stomnatet skall:

- erbjuda sakra, gena och miljoméssigt attraktiva alternativ till
de stora biltrafiklederna

- sammanbinda kommundelarna med kommuncentrum, stOrre arbetsplats-
omraden, gymnasium, storre rekreationsomraden, sportanlaggningar

- sammanbinda bostadsomorédena med kommundel scentrum, station,
stdrre arbetsplatsomraden, hdgstadieskola

- anslutas till stomnét i grannkommunerna
- om mojligt tangera lokala malpunkter (narbutiker, daghem m m)."

| Nackas plan har man formulerat det sélunda:

“Omraden och platser inom eller i direkt anslutning till kommunen
som &r av allmén och kommun- eller kommunomfattande karaktér
skall sammanbindas via ett gang- och cykelvagnat. (Exempel pi
sddana omrdden &r centrumomraden och omraden ‘med gymnasie- och
hogstadieskolor, etc)."

Utifrdn dessa funktionella principer har kartlagts vilka for-

bindelser som bor ingd i ett stomnat for cykeltrafiken. Operationella
malsattningar har formulerats for natets standard, framst dd med
avseende pa sékerhet och tillganglighet. Med hjélp av dessa har

natet analyserats.

Vid beddmning av néatets sakerhetsstandard har man i bada planer-
na utnyttjat standardklasschemat i rapporten Cykeln i stadens
trafiknat. | Jarfallas cykelplan star foljande:
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"P4 basis av Statens planverks rapport "Cykeln i stadens trafik-
nat" har forslag till sakerhetsklasser upprattats. | planverkets
rapport anges storleken pa fordonsfltdet som stort, medel eller
litet, vilket for Jarfallas del foresl&s motsvara 5 000, 2 000
respektive 1| 000 fordon/dygn. Generellt kan ségas att jamfort
med Jarfallas nuvarande standard i nybebyggda omraden innebar
standardklass | en nagot lagre standard. | alla nyplanerade om-
raden bor dock standarden &ven fortsattningsvis vara hog.

Ett onskemal pd lang sikt ar att standardklass | ocksd skall upp-
nas inom alla &ldre omraden. Av kostnadsskal har dock i befintlig
bebyggelse foreslagits en utbyggnad enligt standardklass 2. Detta
innebdr exempelvis att cykeltrafik .sker i kdrbanan om fordons-
méngden understiger 2 000 f/d medan separata gc-banor byggs ut om
fordonsméngden overstiger 5 000 f/d. Om fordonsméngden ligger

inom intervallet 2 000 - 5 000 f/d foreslas att cykelfalt anordnas.

Dar separata gang- och cykelvagar saknas till LM-skolor kan vid
lagre trafikméangder Iokalgator anvisas somskolvag. Dessa gator
foreslas fa en hogsta tillatna hastighet pa 30 km/h och korsande
gator skall upplysas om att de passerar en skolvag och bilisterna
skall ge foretrade for gaende och cyklande.

D4 skolvagarna sammanfaller med gator vars fordonsmangd Gver-
stiger 2 000 f/d har separat cykelbana foreslagits(standard-
klass ! enligt tabell 2). Om skolvdgen korsar gator med ett
flode o6verstigande 2 000 f/d har trafiksignaler foreslagits.
Tidigare utredningar har ansett trafiksignaler som en otill-
fredsstallande 16sning pd korsningsproblemen for de yngre skol-
barnen. | flertalet av korsningarna ar det forutom mycket kost-
samt ocksd tekniskt svart att losa problemen pa ett battre satt."

Nacka har i planen inte redovisat vilka trafikméngder som mot-
svarar stort, medel och litet. Vid en intervju med planfor-
fattaren framkom att gransvardena for trafikméngderna i princip
sammanfaller med de i Jarfalla kommun.

Som matt pa tillgangligheten har i bada kommunerna utnyttjats
natets maskvidd.
Jarfalla:

- "likvard eller genare strdckning an biltrafikens motsvarande
forbindelse

- en maskvidd i tatbebyggda omraden pa 0,5-1 km, i gles- eller
obebyggda omraden 1-2 km."

Nacka:

'‘Maskvidd i vagnatet Omradestyp Tillganglighet

(km)

0,5 x 0,5 Tatortsomrade  Mycket god till-
ganglighet

10 x 1,0 Tatortsomrdde  God tillganglighet

2,0 x 2,0 Tatortsomrade  Dalig tillganglighet

10 x 1,0 Glesortsomrade Mycket god tillgang-
lighet

2,0 x 2,0 Glesortsomrade God tillganglighet"
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I Nacka har ocksd natet pa ett metodiskt satt analyserats ur gen-
hets- och framkomlighetssynpunkt.

"Med genhet menas narheten inom gang- och cykelvagnatet mellan
olika omraden, platser, etc. Genheten &r darvid ett begrepp for
kvoten mellan fagel vagsavstandet och avstandet inom vagnatet.

« _ fagel vagsavstandet

gang- och cykelvagsavstandet Genhetsforhall andena
> 0,66 Goda
0,50 - 0,66 Mindre goda
0,33 - 0,49 Daliga
< 0,33 Mycket daliga”

Framkomligheten har bedémts med hansyn till rddande lutningsfor-
hallanden pd natet och har enligt Bygg 834:123 indelats i tre
klasser, mycket goda, god, dalig framkomlighet.

Dessa faktorer har intuitivt beaktats vid planlaggningen av
cykelforbindelser &aven i Jarfalla.

Med hjalp av matt pd sakerhet, tillganglighet, genhet och fram-
komlighet har bristerna i cykelnatet kartlagts.

| ingen av planerna har en miljdméssig analys utforts med av-
seende pa t ex buller och avgaser.

For cykelforbindelser i befintlig miljo har ofta inte funnits nagra
alternativa strackningar.

Genom att utnyttja etableringskriterierna i rapporten "Cykeln i

stadens trafiknat" erhalles forslag pa standard (ur trafiksaker-
hetssynpunkt) for cykelforbindelsen. | Jarfallas plan har man da
flera alternativ for samma strackning diskuterats valt enligt den
prioriteringsmetod som redovisas i avsnitt 2.3.2 Prioriterings-

metoder. Analysen resulterar i ett forslag till stomnat redovisat
pa en karta. For varje objekt beskrivs typ av atgard och kostnad.

2.3.2 Prioriteringsmetoder

Vilka metoder har utnyttjats vid prioriteringen av de ingaende
lankarna i cykelledsnatet?

| cykelledsplanen o6ver Jarfalla har natet delats in i tva huvud-
kategorier - objekt som berdknas utféras inom de narmaste fem
aren och objekt som berdknas utforas forst efter fem ar.

"Vid valet av vilka objekt som skall rymmas inom de forsta fem aren
har trafiksakerhetshojande atgarder givits hogsta prioritet.

Framst har de yngre elevernas skolvagar prioriterats. | val mellan
tvA objekt som bada forbattrar trafiksakerheten har sadant pri-
oriterats som i forsta hand forbattrar arbetsresorna och i andra
hand serviceresorna.

0m tva objekt utgor alternativ till varandra har alltid det minst
kostsamma objektet valts.

Atgarder som férbattrar genhetsférhllandena har endast pri-
oriterats om de samtidigt innebar en forbattrad trafiksdkerhet.



Objekten inom den forsta femarsperioden har indelats i 3 klasser
efter angeldgenhetsgrad:

1 - mycket angelagen
2 - angelagen
3 - mindre angelagen.

Inga ytterligare prioriteringar har dock gjorts inom respektive
klass."

I Nacka ingar cykelplanen i en s k vagplan. Den omfattar hela
trafiksystemet. Cykelledsobjekten jamférs med objekt for bil- och
busstrafik.

Enligt vagplanens malsattning skall vagprojekten genomforas enligt
féljande turordning:

- vagprojekt med positiva trafiksakerhetsmassiga effekter skall
prioriteras framfor projekt med andra kvaliteter

- i ovrigt skall genomférandet av projekten fordelas kommundel svis
med h&nsyn till projektets samhallsnytta.

Projekten har prioriterats. Detta har planforfattaren tolkat sa
att projekt som har en god lénsamhet och en hdg trafiksakerhet
skall fA hogsta prioritet. Darefter har ytterligare en restriktion
lagts in: projektet maste ocksd kunna rymmas inom den arliga
budgeten.

Lonsamheten har beddmts i en s k angeldagenhetsanalys och trafik-
sakerheten har beddémts enligt en s k faktoranalys.

Angelagenhetsanalysen innehaller bade en lénsamhetsbedémning och
en kvalitativ effektbeddmning av de aktuella projekten. Lénsamhets-
bedémningen for ett projekt baserar sig pad foljande kostnader:
anlaggningskostnad, olyckskostnad, driftskostnad och kostnad for
arbetsplan.

Anlaggningskostnaden berdknas 6verslagsmaéssigt. Varje olycka
oavsett svarighetsgrad har varderats till 125 000 kr i 1977 ars
penningvarde. Driftskostnaden har antagits till 3 kr/nr i 1977 ars
penningvérde.

De kvalitativa effekterna som ingar i beddémningen &r: markan-
vandnings-, miljo-, barriar- och sociala effekter.

For varje objekt har forsta arets avkastning beraknats enligt
vagverkets principer. En rantenivd pa 8 % har valts.

Vid prioriteringen har endast den kvantitativa delen av angeldgen-
hetsanalysen utnyttjats.

Vid faktoranlysen har objektens konsekvenser beddmts med hansyn
till fem faktorer:

- trafiksékerhet - omgivningen

- atkomlighet - lonsamhet

- markanvandning.
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Varje faktor har i alla ob{ekten tilldelats en podng efter en_fem-
gradig skala (+2, +1, 0, -1, -2). Podngbedémningen ar subjektiv.

Genom faktoranalysen berdknas varje vagprojekts relativa vérde i
forhallande till" de beréknade faktorerna %(g k faktormatris).
Matrisen har sedan utnyttjats for att beskriva de mest karak-
taristiska tendenserna for de olika vé%prOJekten. Vid analysen
har en korrelation erhallits mellan trafiksakerhet - atkomlighet
respektive l6nsamhet - markanvandning.

Resultatet av faktoranalysen visar séledes att i denna kommun har
projekt med en hdg trafiksdkerhet en lag atkomlighet. Pa samma
satt tenderar projekt med stor markanvandning att ha en lag 16n-
samhet.

2.3.3 Dataunderlag

Vilka metoder som kan utnyttjas beror till stor del pa vilka data
som finns att tillga.

| bdda kommunerna fanns_statistik 6ver antalet _?oligrapporterade
olyckor fordelade pa olika trafikantgrupper. Biltrafikmangderna
var ocksa kdnda genom arliga trafikrakningar. Daremot fanns inte
i nagon av kommunerna cykeltrafikantrakningar.

Det &r endast ca 20 « av _cykelolyckor med svar personskada som foljd
som polisrapporteras. | Jérfalla” hade under studerad femarsperiod
endast ca 40 olpyckor polisrapporterats. | Nacka var motsvarande
siffra ca 30. Pa stora delar av stomnéatet hade (enligt statistiken)
inga olyckor intraffat. Att for hela natet beskriva_olycksfrekvenser
med faktiska olyckstal, grundad pa tillganglig statistik, var
(_)m('jtht. Som matt pa trafiksakerheten i cykelnatet utnyttjades

i stallet biltrafikmangden och tillaten hastighet enligt standard-
klasschemat i "Cykeln i stadens trafiknat".

Standardklasschemat delar in objekten i tre klasser och kan inte
direkt utnyttjas for en strikt rangordning. Nacka har i sin an-
geldgenhetsanalys darfor utnyttjat de faktiska olyckstalen som en
acceptabel approximation av olyckskostnaderna. | angeldgenhets-
analysen behovs ocksa en beddmning av hur stor olycksreduktion
foreslagen atgard ger. Detta har gjorts utifran erfarenhets-
grundade gissningar.

| Nackas prioriteringsmetod behdvs inte nagon uppskattning av
antalet cykel trafi kanter.

| Jarfalla_valdes linjedragning och standard sa att de antogs ge
hogsta mojliga utnyttjande. Daremot gjordes ingen uppskattning
av hur hogt utnyttjandet skulle bli, ej heller vilken olycks-
reduktion ~ atgarden innebar.

Att det saknas uppgifter om cykel trafikens omfattning har delvis
berott pa att det tidigare bade varit tids- och kostnadskrdvande
att ta fram tillforlitliga uppgilf;[er. De uppskattningar som man
genolir;_ lokalkénnedom har haft tillgang till har ansetts vara till-
rackliga.

For narvarande pagar ett arbete med att ta fram maskinella raknare
for cykeltrafik, vilket hogst vésentligt kommer att forenkla det
tidigare manuella réknearbetet.
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2.3.4 Kommentarer

Inte med ndgon av de redovisade prioriteringsmetoderna gar det
att beddma hur effektivt resurserna utnyttjas.

| Jarfallas cykelplan kan man t ex inte explicit avgéra om kostnad-
en for ett projekt star i relation till den nytta som atgarden for-
vantas innebara. Effektiviteten beaktades pd ett intuitivt satt
eftersom prioriteringen genomférdes av personer med saval lokal-
kannedom som kunskaper inom trafikomradet.

Angelagenhetsanalysen som utnyttjats i Nackas prioriteringsmodell
ar kanske ett steg pd vagen mot en samhallsekonomisk prioriterings-
metod. Metoden Overensstammer i princip med vagverkets angelagen-
hetsbedémning. De speciella problem som uppstar nar den anvands
for cykeltrafik har i Nacka |6sts genom att utesluta vissa delar
och gora approximationer grundade pd befintligt dataunderlag och
erfarenheter. Till exempel tas inte cyklisternas tidsvardering -
framkomlighet - med i bedémningen. Det ar dock tveksamt om det ar
relevant i Nackas plan eftersom atgarderna i huvudsak innebéar
anlaggande av en cykelbana langs med gatan. Uppskattningen av de
trafiksakerhetshojande effekterna grundas pd planerarens erfarenhet.

Faktoranalysen kan inte utnyttjas vid samhéllsekonomiska beddmningar.

De prioriteringsmetoder som utnyttjats i de bada cykelplanerna
forutsatter att planforfattaren har mycket god lokalkdnnedom.

For att i allménhet utnyttja mer preciserade metoder behdvs ©kad
kunskap om hur effekterna skall kvantifieras och vérderas. T ex
behovs kannedom om cykeltrafikens omfattning, kriterier vid vagval
och olycksrisker i olika gatumiljber. Det behdvs ocksd en o6kad
kunskap om hur stor reduktion av olyckorna trafiksakerhetsatgarder
ger.

Vid samtal med nagra planerare har framforts att en prioriterings-
metod bor vara enkel att hantera och resurssndl med avseende pa
tid och kostnader. Det har i det sammanhanget papekats att det
ofta ar "andra saker" som bestammer tidpunkten for utbyggnad av
en cykelled. Dessa "andra saker" ar t ex andra gatuarbeten. Om

en cykelbana byggs ut i samband med indragningen av fjarrvarme,
minskar byggnadskostnaden hogst vasentligt.






3 SAMHALLSEKONOMISK UTVARDERING

3.1 Allmant om samhaéllsekonomiska utvarderingar

En samhéllsekonomisk kalkyl skall beakta samtliga kostnader och
nyttan for samhallet som helhet. En samhéallsekonomiskt motiverad
investering kraver ej ett finansiellt dverskott utan Overskottet
kan exempelvis istallet utgoras av att ett antal manniskor far
minskade bullerstorningar, kortare restider, minskade olycksrisker,
battre halsa och trevligare fardvagar. Forutsattningen ar att
kostnaden for investeringar understiger vad de berdrda méanniskorna
eller samhallet varderar forbattringarna till. | samhallsekonomiska
kalkyler forsoker man berdkna samhéllets vardering genom att upp-
skatta méanniskors betalningsvilja (vardering) av olika nyttig-
heter. T ex kan en standardforbattring av en cykelled vara sam-
hallsekonomiskt motiverad om individerna ar villiga att betala

for den (eller avstd fr&n ndgot annat) och att betalningsviljan
overstiger kostnaderna for investeringen. Oftast ar det dock
mycket svart att uppskatta individernas betalningsvilja da& nyttig-
heterna inte saljs p& marknaden.

Vid samhéllsekonomiska beddmningar ar det darfor vanligt att man
uppskattar nyttan genom att betrakta den kostnadsminskning man
kan forvanta t ex i form av minskade sjukvardskostnader, minskat
produktionsbortfall, minskat behov av investeringar inom andra
omraden. En okad cykeltrafik kan kanske minska efterfrAgan pa
kollektivtrafikinvesteringar vilken kan frigbra investerings-
resurser for andra dndamal. Nagra allmanna metoder att skatta
betalningsviljan diskuteras vidare i kapitel 4.

Samhallsekonomisk effektivitet inom transportsektorn innebar att
man samtidigt maste ta hansyn till ett flertal olika delmal. Det
kan galla trafiksakerhet, restider, miljo, markanvandning etc.
Samtidigt kan olika trafikantgrupper ha olika intressen. En o6kad
trafiksdkerhet genom trafi kseparering i tid (ljussignaler) eller
rum (planskilda korsningar) kan t ex innebara langre restider och
fardvagar for vissa trafikantgrupper.

I en samhéllsekonomisk kalkyl stravar man darfor efter att ut-
trycka samtliga effekter i ett och samma matt, vanligen pengar,
for att fa jamforbarhet. Malet ar att samtliga relevanta konse-
kvenser ska kunna jamforas med varandra. Malkonflikter och fordel-
ningsaspekter kan d& beaktas i kalkylen genom att olika gruppers
varderingar kan urskiljas och ges olika véarden. Om en trafikant-
grupp drabbas negativt i ndgot avseende, t ex genom langre resvag,
kan &tgarden andad vara samhallsekonomiskt motiverad om den upp-
vages av stora positiva effekter i andra avseenden.

3.2 Olika typer av utvarderingsmetoder
Plan kostnads kal kyl er

Svenska vag- och vattenbyggares riksforbund (SVR) har upprattat

en kalkylmall (BFR 10:1972) att anvandas bade i fysisk oversikts-
planering och i detaljplanering. De kostnader som ska berdknas ar
dels investeringskostnader, dels drifts- och underhallskostnader
samt trafikantkostnader. Varderingarna baseras helt pd marknads-
priser utom trafikantkostnader, dvs kostnader for fordon,
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trafikolyckor och restid som framrdknas indirekt. Kalkylen av-

ransas ofta till att enbart avse ett planomrade. Plankostnads-
alkylen kan dock ga utdver detta och beakta kostnader for hela
kommunen.

Plankostnadskalkylen brukar dock betraktas som en foretagsekono-
misk kalkyl och inte som en samhéllsekonomisk kalkylmetodl),
framforallt av tre skal:

1) Inga effekter utanfor kommunen medtas

2) Inga diskussioner fors om eventuella skillnader mellan mark-
nadspris, som kalkylen baseras pa, och alternativkostnader
som ar den samhallsekonomiskt riktiga kostnaderna

3) Varken beslutsfattare eller mal diskuteras explicit. Bedom-
ningar av planernas (investeringarnas) prestationer ligger
utanfor kalkylens ram. Endast under forutsattning att alterna-
tiva stadsstrukturer ar kvalitetsmassigt likvérdiga kan en
Emfdrelse dem emellan arundas pa dylika sjalvkostnader. ]

ostnadskalkylen maste kompletteras ‘med nagon form av beddémning

av olika planers prestationer for att den ska kunna anvéndas
vid val mellan planalternativ. Detta kan ske genom att infora
matt pd plankvaliteter, sasom gangavstand, resstandard etc.
Utan att beakta den s k nyttosidan blir kalkylen endast ett
medel for kostnadsminimering. Individernas vilja att betala
for en forhojd standard (nytta) maste ocksa beaktas vid en
utvérdering.

Cost-benefit analys

Cost-benefit analys ar den traditionella analytiska tekniken for
att jamfora de negativa och positiva effekterna av olika invester-
ingsalternativ. Det finns ett flertal olika metoder att vérdera
de olika effekterna. Men alla metoderna syftar till att identifi-
era, mata_och vardera samtliga relevanta kostnader och konsekven-
ser av olika handlingsalternativ i en viss situation.

Kénnetecknande for en formell cost-benefit analys ar att man
uttrycker alla kostnader och intdkter i en och Samma dimension,
vanligen pengar, for att fa jamforbarhet. Huvudproblemet blir da
att identifiera och vardera de relevanta effekterna.

Genom att vardera olika konsekvenser i monetdra enheter och
summera dessa i ett nuvdrde kan man jamféra projekt i helt olika
sektorer och med helt olika mal. Man stravar efter entydiga slut-
satser avseende:

- effekter av olika slag
- effekter vid olika tidsskeden
- effekter for olika individgrupper.

Syftet med en cost-benefit analys ar att genom explicita vérde-

".08sforfaranden soka ge forslag till vardering eller vardeinter-
vall for samtliga kostnads- och intaktsposter. Genom att pa ett
overskadligt satt strukturera fragestallningarna ska_besluts-
fattaren sjalv kunna vélja hur langt man vill utnyttja varderings-
forslagen och hur langt han vill ndja sig med en mer obearbetad
beskrivning av atgardens konsekvenser.

" ASe diskussion om plankostnadskalkyler av Ahrén (1975), Juds och
Mattsson (1979).



Utforda cost-benefit studier visar visar ofta en varierande grad
av fullstdndighet vad avser den monetdra dimensionen. Ibland
vérderas t ex individens restid utifran individens vérde som
roduktionsfaktor. En persons bidrag till produktionen antas vara
ika med den timlon foretaget betalar. Effekterna pa trafiksaker-
heten varderas utifran sjukvardskostnader och produktionsbortfall.
Ibland forséker man uppskatta humanvardet, dvs hur mycket
individerna ar villiga att betala for att minska risken for att
dodas i en trafikolycka. Det kan da betraktas som ett forsok att
uppskatta betalningsviljan for dkad sakerhet.

ovriga effekter pa miljo, stadsbild och sociala effekter nojer
man sig ofta med att beskriva verbalt.

Cost-effektiveness analys

Cost-effektiveness analys skiljer sig fran cost-benefit anaIYs
genom att det inte kravs att Kostnaderna och intakterna skal
uttryckas i samma matt. Cost-effektiveness innebér i praktiken
ofta att tva dimensioner erhaller en sarstallning i malformuler-
ingen, en kostnadsdimension i monetara termer och en effektdimen-
sion som avser icke-monetara forhallanden.

Betoningen av tva dimensioner ﬂbr att metoden ldmpar sig bést
vid jamforelse av projekt som har liknande mal. Den anvands med
fordel inom héalso- och sjukvardsekonomin. Dar méts effekterna pa
individernas halsa i termer av insparade liv, forlangd levnadstid,
minskad fortidspensionering och minskat antal sjukdomsdagar.
Genom att anvdnda olika vikter for olika grader av valbefinnande
forsoker man uttrycka effekterna pa dodlighet och sjuklighet i
ett och samma matt. Effekterna pa individernas hélsa kommer pa sa
satt att matas i s k kvalitetsjusterade levnadsar. Ett levnadsar
med fullstandiga mojligheter till social aktivitet och total
avsaknad av fysiska symi)_tom graderas till 1.00. Ett levnadsar pa
sjukhus med nedsatt rorlighet och begrénsade mbjl_ul;;heter till
Soizcl)%l)a aktiviteter har pa samma satt graderats till exempelvis

Kriteriet for hur resurserna ska fordelas mellan olika invester-
ingsalternativ kan da formuleras i en kostnads-effektkvot:

C _ Nettokostnader
I ~ Uppnadda onskade effekter

Alla kostnader och effekter diskonteras till ett nuvdrde for att
kunna jamforas med varandra. Kvoten ger da kostnaden for de
onskade effekterna av olika alternativ. T ex far man kostnaderna
\I/id o(ljikoa behandlingar for ett inbesparat kvalitetsjusterat
evnadsar.

1)Bush, J W, Chen, M M och Patrick, D L: "Health Status Index in
Cost Effectiveness: Analysis of PKD Program". Hospital Research
and Educational Trust, Chicago 1973.
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Maluppfyllelseanalyser

| maluppfyllelseanalyser struktureras malen hierarkiskt i form av
delmal och” 6vergripande mal. Darefter tilldelas malen olika vikter
mellan 0.0 och 1.0.2) plankonsekvenser definieras sedan i termer
avmaluppfyllelse.

Exempel

6vergripande mal Varde

Delmal Kostnad Standard

Delmal Til lgang- Bekvamlig- Sékerhet.
lighet

Delmal Restid Antal arbets- Utformning Restids-  Tra?ik-
platser som sakerhet
kan nas

P g a stora problem att méata maluppfyllelse samt att vikta malen
inbordes _blir analyser som gjorts for skilda vdg- och gatuobjekt
sallan riktigt jamforbara. Maluppfyllelseanalyser lampar sig
battre for val mellan olika alternativa atgarder vid ett
3|i)_eC|eIIt_ utvalt objekt &n for prioritering och rangordning av
olika objekt.

Positionsanalys

Positionsanalys syftar till att belysa valsituationens karaktar
pa ett mangsidigt sétt sa att politiker med olika ideologiska och
vérderingsmassiga utgangspunkter kan anvénda glﬂ(av beslutsunder-
laget. Analysen stravar efter att leda till villkorliga slut-
satser ay typen; "Om varderingar av_visst slag vélﬁes_som utgangs-
punkt, sa ter sig handlingsalternativ A2 som bast. Om istallet en
annan_uppsattning varderingar véljs, sd framstar alternativ A2
som fbrdelaktllg(;ast". Detta innebar att olika politiker lattare

kan bedoma vilket av ett antal handlingsalternativ som ar mest
forenligt med hans eller hennes ideologi.

Effekterna av de olika handlingsalternativen undersoks och be-
skrivs flerdimensionellt. Metoden skiljer sig fran de 6vriga pa
sa_satt att den inte stravar efter jamforbarhet i ett och samma
matt. Positionsanalysen anses enligt Soderbaum (1979) ha sina
storsta fordelar vid vagplanering nar det géller:

- stora végprojekt med vittgrenade och osadkra konsekvenser

- vagprojekt som gynnar vissa intressentgrupper men starkt miss-
gynnar andra
?’gtru §§ tenkltr%sa rI?ngrsngT(]ttll%% nr.1ytta starkt paverkas av fordndrade

2-En speciell typ kallas TASAM. Hér medverkar en referensgrupp
kontinuerligt. | denna finns representanter fran berérda parter,
exempelvis miljogrupper, politiker och myndigheter. Referens-
gruppen bestammer vilka effekter som ska beaktas och vilka
vikter som bor anvéndas. Darefter betygssatts de olika alterna-
tiven. Alternativen kan slutligen rangordnas.



Metoden kan inte betraktas som en samhéllsekonomisk utvarderings-
metod eftersom den inte stravar efter att reducera antalet dimen-
sioner, dvs metoden stravar ej efter att sammanvdga effekterna
i ett och samma matt.

Metoden bor emellertid vara av intresse vid langsiktiga stall-
ningstaganden om principiella satsningar pa olika fardmedel. T ex
vid diskussion om en kommun ska prioritera cykeltrafiken, buss-
trafiken eller biltrafiken. Positionsanalys ar ej forenlig med
samhallsekonomisk cost-benefitanalys. Daremot &r cost-benefit
analys fullt férenlig med vissa av positionsanalysens principer.
Genom att gora kanslighetsanalys av osékra och betydelsefulla
variabler kan man aven i cost-benefit analysen beakta langsiktiga
effekter for olika intressenter.

Kommentar

Metodvalet &r av stOrsta betydelse av det enkla skéalet att olika
metoder kan resultera i att olika handlingsalternativ valjs. Olika
metoder innebér olika rekommendationer for hur man ska hantera
problemformulering, framtagande av handlingsalternativ, identi-
fiering av konsekvenser, jAmférelser av effekterna for olika
individgrupper, varderingar av effekter m m. Olika metoder &r mer
eller mindre fullstindiga i dessa avseenden. Vilken metod som ar
att foredra beror pad vilka projekt, investeringar och nyttigheter
som ska utvarderas. Det ar ocksd mojligt att utnyttja olika
tekniker fran olika generella typer av utvarderingsmetoder.

3.3 Exempel pa utvarderingsmetoder vid trafikplanering
3.3.1 Vagverkets angelagenhetsbeddmning

Statens vagverk har succesivt under 1970-talet utarbetat en
metod fOr samhéllsekonomisk bedémning av vag- och gatuobjekt.
Metoden som nu omsatts i begreppet objektanalys, &r en vidare-
utveckling av den metod som redovisas i "Angeldgenhetsbedémning
av vagprojekt" (DA 121). Vidareutvecklingen har i forsta hand
inriktats pa att dessutom kunna analysera och bedoma tatorts-
objekt.

5om bakgrundsmaterfal oujtVNialysen har sammanstallts en
effektkatalog, .t d/enna redovisas samband mellan atgarder och
effekter. | samtidiga fall ges forslag pd hur de olika effekterna
kan beskrivas, berwiknas och varderas. Till detta har utformats en
blankett for samma-~stallning och redovisning av resultatet. Det
finns déarfor en rfilaktivt val utvecklad metod for samhéllsekonomisk
beddmning av vag-' ocKi gatuprojekt.

I den samhéallsekonomiska beddmningen ska samtliga effekter som
forvantas uppsta tas med. Jamforelsen grundas pa forhallandena
fore och efter atgarden. For att halla nere arbetsinsatsen maste
man gora en problemavgransning. Den far ej goras sd vid att
ovidkommande aspekter skymmer vasentligheterna och forsvarar
analysen, men ej heller sd sndav att vasentliga aspekter tappas
bort. | nedanstaende tabell har fortecknats de, enligt Vagverket,
vanligaste effekterna av vdg- och gatuinvesteringar:
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Trafikekonomiska effekter Miljo- och markanvandningseffekter
Trafiksédkerhet Buller
Framkomlighet Barriareffekter
) {)%?ité?]et Exploateringseffekter
Direkta kostnader ovriga miljoeffekter
- fordonskostnader - luftféroreningar
- driftskostnader - vibrationer
- vattenskydd
- naturvard
- rekreation

- kulturminnesvard
- landskapsbild/stadsbild
- markhushallning

Vid prioritering mellan olika cykeltrafikinvesteringar ar det
inte meningsfullt att beakta samtliga dessa effekter. Det ar
inte heller l&ampligt att utan korrigering anvinda den beraknings-
gang och de tabellvarden som rekommenderas av Vagverket.
Anledningen ar att Vagverkets modell for beskrivning av effekter
bygger pa biandtrafiksystem etc. Dessa tabellvarden och samband
ar troligen helt andra for cykeltrafik. T ex skiljer sig genom-
snittshastigheten for bilister och cyklister avsevért. Se vidare
kapitel 3.5 och kapitel 6.1.

3.3.2 Utveckling av TRAD-modellen

| forslaget till "Allménna rdd for planering av stadens trafiknat
TRAD" har utarbetats en modell for gradering av sékerhetsstandar-
den. | modellen behandlas trafikens framkomlighet, sékerhet och
miljoeffekter. En av TRAD's primara malsattningar har varit att
utveckla dagens planeringspraxis for gang- och cykeltrafikens
framkomlighet och s&kerhet.

I en modell har man anvént olika kombinationer av fléde, hastig-
heter och olika GC-trafikgruppers "kanslighet" for att klassifi-
cera sakerhetsstandarden i tre nivaer; rod, gul och gron. Rad
star for oaccepcadef scV."dar/] .for jt-skyddade trafikanterna, gul
star for ett gransomrade och grén for trfi'i-, Sker standard.

Metoden anses fungera med rimlig precisian vid Oversiktliga kvali-
tetsbeddomningar. Modellen har bl a testarts i en pilotstudie i tre
kommuner, Brandberg (1981). Eriligt Bran“chlerg &r dock inte Over-
ensstdmmelsen mellan "TRAD-modellen” o®:h verkligt (pol israppor-
terat) antal olycksfall tillfredsstallande. Det anses darfér
finnas behov att utveckla "TRAD-modellen" for anvandning vid mera
detaljerad planering. Genom att ta hansyn till fler forklarings-
variabler, t ex storleken pad gang- respektive cykeltrafiken, anser
man kunna Oka Overensstdmmelsen mellan klassificering och saker-
hetsstandard. Man skulle da fa underlag for upprattande av priori-
tetslistor. Objektens sdkerhetsframjande effekt skulle sattas i
relation till kostnader for separata GC-vagar, trafiksignaler,
gangtunnlar och andra atgarder.



TRAD-model len Alternativ modell

Olyckor

per korsning Olyckor

per korsning

n

0,4

0,3

Gron Gul Roéd
Gron Gul Roéd

Figur 1. Genomsnittligt antal cykel/mopedolyckor per korsning i
respektive trafiksékerhetsklass enligt TRAD-modellen
och enligt en alternativ modell dar hénsyn tas till
storleken pd cykeltrafikflodet.

I en tillfredsstallande modell bor antalet olyckor vara minst i
gréna_korsnlngar. Antalet olyckor bor analogt vara storst i de
orsningar som klassificerats som rod standard.

3.4 Utvardering av cykeltrafikinvesteringar

Cykeltrafikinvesteringar innebdr speciella prioriteringsproblem

pg a:

- Stora svérigheter att uppskatta utnyttjandet av olika invester-
ingar. T ex valjer cyklister l&tt en riskfylld %envég istéllet
for att utnyttja en saker planskild korsning. Effekterna pa
sakerheten av en planskild korsning &r ndstan helt beroende av
utnyttjandet. Om samtliga cyklister utnyttjar tunneln kan man
uppskatta olycksreduktionen till ca 100 %. Végvalet &r darfor
av stor betydelse.

- Det galler ofta att prioritera mellan smd objekt. Nagra storre
undersokningar for att utreda projektens konsekvenser &r da
inte meningsfulla.

- Anléaggningskostnaderna varierar avsevart beroende pd om pro-
jektet_genomfors som ett fristdende projekt eller kan genomforas
samtidigt som nagot annat anl&ggningsarbete. Tidpunkten har
darfoér stor betydelse.

- Svérigheter att beskriva forandringar i cykeltrafikstandarden.
Enligt Statens planverk - Cykeln i stadens trafiknat, rapport

nr 33, del | - ska atgarderna klassificeras enbart med avseende
pa sdkerhet. Ju hoégre hastigheter och storre biltrafikfloden
desto sékrare korsningar och hdgre separationsgrad kravs for

att bibehdlla samma sakerhetsstandard. | skriften papekas ocksa
att cykelvagnatet bor vara attraktivt for att det verkligen
skall “utnyttjas. Attraktivitet ar ocksd en standardfraga.

Forslag pa hur denna typ av standard ska matas finns ej. Mojlig-
heterna att orientera sig i cykelvignatet, luftkvalitet, upp-



levelsen, stimulansen, vindfdrhéllaqden, lutningar och mojlig-
heter att umgas under resan &r ocksa standardfaktorer som kan
paverkas.

Trafikplanering pd lang sikt innebar prioriteringar mellan sats-
ning pa olika fardmedel. En kraftig satsning under flera &r pi
cykeltrafik kan innebara att man lyckas bygga upp ett val funger-
ande cykelvagnét i en kommun. Detta kan fa till foljd att det
utvecklas en lokal "cykeltradition”, dvs individernas fardmedels-
val kommer att paverkas. | det foljande diskuteras nagra fore-
kommande argument som kan motivera sadana strukturella satsningar:

1) Pa sikt antas efterfrdgan pa kollektivtrafikinvesteringar och
biltrafikinvesteringar minska p g a en ¢kad anvéndning av
cykel. Hérigenom antas man kunna frigbra investeringsresurser
for andra andamdl utan att sdnka standarden for trafikanterna.
Atgarder som kan vara aktuella ar framforallt utbyggnad av det
externa cykelvagnatet, dvs cykelleder som forbinder olika
stadsdelar med stadens centrum” eller med storre arbetsomraden.
Det kan ocksd vara aktuellt med en forbattrad snérojning i
syfte att bibehdlla en stor cykeltrafik aven under vintern.
Dérigenom skulle man minska den Gver aret ojamna belastningen
pd Kkollektivtrafiksystemet.

2) Ett annat vanligt argument &r att okad cykeltrafik far effekter
i form av béattre halsa. Detta skulle pa sikt minska efterfragan
pd sjukvardstjanster, minska antalet sjukdomsdagar, fortids-
pensioner och for tidig dod, vilket bl a skulle méjliggora en
okad samhallelig produktion. Det finns hypoteser om att cykling
kan minska forekomsten av hjartinfarkt och andra kérl sjukdomar,
leda till farre larbensbrott bland aldre som foljd av okad
fysisk aktivitet, okad cykeltrafik anses ocksd minska fore-
komsten och komplikationerna till foljd av diabetes. Under
forutsattningar av att en 6kad cykel trafik samtidigt innebér
en minskad biltrafik kan man &ven forvéanta att forekomsten av
de tumorer, hjart- och kérlsjukdomar m m som anses bero pa bil-
avgaserna kommer att minska.” Det omvanda forhallandet galler
antagligen for cyklisterna. Genom att de exponeras for luft-
fororeningar och avgaser okar sjukdomsrisken for cyklisterna.

3) Battre méjli?het for c%/keltrafik antas Oka trafikstandarden
sa att ytterligare trafik genereras. Det anses foreligga en
latent efterfragan hos framfdrallt aldre. Dessa grupper &r
formodligen speciellt kansliga for en forandrad sakerhets-
standard pa cykelvégnéatet. Om deras betalningsvilja blir kénd
ar det mojligt att en ytterligare utbyggnad av cykelvagnatet
visar sig samhéllsekonomiskt I6nsam.

Det ar ocksa troligt att det finns en latent efterfrdgan av
fler cykelresor aven hos andra grupper. Framforallt bland icke
bildisponerare kan man forvénta sig ett okat resande.

4) En_battre cykeltrafikstandard antas gora cykeln till ett sub-
stitut till bilen vid ett flertal resor. Pa samma s&tt som
hojda bensinpriser, antas ett béttre cykelvagnat pa sikt leda
till att bilinnehavet minskar. Detta anses innebdra stats-
finansiella vinster genom en minskad energiférbrukning, minskat
importbehov av bilar etc.

En battre cykeltrafikstandard pa bekostnad av bil- eller
kollektivtrafikstandarden kan emellertid innebdra negativa



effekter for trafikanterna. Om kostnaden for bilresor stiger
eller om kollektivtrafik saknas kan individerna tvingas cykla
i regn och rusk med stor kroppsanstréngning. Dessa effekter
upplevs som negativa och bor darfor varderas och jamféras med
den minskade resursanvandningen till foljd av minskad bilism.
Forst efter det att samtliga effekter jamforts kan man tala
om de totala samhéllsekonomiska effekterna.

5) En okad cykeltrafik pastds innebara att vi far ett "mjukarel
samhalle. Genom att umgas pd cykel i trafiken, utan ett
skyddande platskal, kommer det att utvecklas andra typer av
kontakter. Cykeltrafik anses inneb&ra en annorlunda livsstil
och en battre forstielse for ekologiska sammanhang. Denna typ
av argument bygger pa att manniskan praglas av den miljo hon

vistas i.

3.5 Konsekvenser att beakta vid cykeltrafikinvesteringar

Vid utvardering av satsning pd cykeltrafik kan man betrakta tva
typer av fragestallningar:

1. Langsiktiga strukturella fragor om satsning och prioritering
av vissa fardmedel. Det kan dels galla medvetna standardhdj-
ningar och ett 6kad utbud av cykelvagar i syfte att framja
cykeltrafikens utbredning och omfattning. Dels kan det gélla
satsningar for att mota en okad efterfrdgan pa cykelleder,
orsakad exempelvis av héjda bensinpriser och en minskad real-
I16neutveckling.

2. Prioriteringsproblem inom ramen for de medel som avsatts for
att framja cykeltrafiken. Denna typ av prioriteringsmodell avser
rangordning och val mellan olika konkreta investeringsobjekt.

Som en foljd av denna uppdelning ges exempel pad mojliga effekter
av satsning pad cykeltrafikinvesteringar.

Fragestallningar av typ 1.
- Effekter pa halsan:

(-) negativa effekter pa halsan p g a 6kad olycksrisk och stérre
exponering av luftfororeningar

(+) positiva effekter pd halsan p g a ¢kad motion (exempelvis
mindre risk for hjartinfarkt, mindre sjukskrivning och
fortidspensionering

- Mindre efterfragan och kostnader for kollektivtrafikinvester-
ingar och biltrafikinvesteringar, t ex:

- som en foljd av mindre trangsel och Overbelastning pa kollek-
ti vtrafiksystemet under vintern om cykel trafik mojliggors
genom béattre snordjning och sékrare cykelvagar

- beroende pa att cykeltrafiken blir ett realistiskt alternativ
till biltrafiken

- Minskad restid p g a kortare resvagar for cykeltrafiken samt
I minskad trangsel och en forbattrad framkomlighet pd vagnatet
(som en foljd av 6kad trafikseparering)

- Mdjlighet till o6kad aktivitet bland individer som tidigare ej
cyklat eller rest med ndgot annat fardmedel (fler grupper cyk-
lar pi g a minskad olycksrisk)



- Mindre energiforbrukning genom minskad biltrafik
- Andrad livsstil
Fragestallningar av typ 2.

- Effekter pa trafiksakerheten i atgardspunkterna

- Effekter pa restid for gang- och cykeltrafikanter

- Effekter pa framkomligheten for bil- och busstrafiken
- Anldggnings- och driftkostnader

- Minskade barriareffekter for gangtrafikanter

- Inverkan pa miljo- och stadsbild (estetisk)

- Standard- och miljoeffekter for cykeltrafikanter, sasom mgjlig-
het till upplevelser och kontakter samt exponering av avgaser
och buller under resan.
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4. METODER FOR VARDERING AV EFFEKTERNA

41 Grunder

For att l6sa uppkommande problem vid tillampning av en metod kan
man behova hjalp av en god teori, d v s en som manga anser hall-
bar. Den teori som vi framst har forlitat oss pd ar national-
ekonomins valfardsteori, darfor att den brukar anses som den mest
genomténkta. Utan en viss kunskap om vad teorin innebé&r kan det
vara svart att inse betydelsen av samhéllsekonomiska kalkyler i
beslutsprocessen. Det kan allts& vara motiverat med en kort be-
skrivning hér av grunddragen i véalfardsteorin.

| varje samhélle maste individerna pd nagot satt bestimma sig for
vilkas onskemdl man ska prioritera, eftersom resurserna inte racker
till for att tillgodose allas onskemdl. Det ar sjalva grundproblemet
i ekonomin. Om allas onskemal kunde tillgodoses med de resurser

som finns skulle vi faktiskt inte ha nagra kostnader i samhallet.
Normalt innebar varje resursférbrukning att nagons onskemal inte
blir uppfyllt, och vi far just darfor en kostnad definierad av
basta alternativanvandning av resurserna och en nytta efter graden
av tillfredsstallelse.

Grundldggande i valfardsteorin ar att alla under kal kyl perioden
berorda levande individer ska medréknas, och alla effekter som
dessa anser varda att beakta ska beaktas i kalkylen och varderas
efter vad individerna anser de vara véarda, under forutsattning

att individen é&r tillrackligt valinformerad om alternativens inne-
bord. Det innebar i princip att politikerna och deras medhjalpare
inte ska ha mandat att istallet for nagra berdrda individer
kalkylera over hur effekterna av alternativen ska varderas, dvs
vilken betalningsvilja dessa individer kan ha for en nyttighet.

Givet en viss inkomstfordelning kan ett generellt mal for samhalls-
ekonomin formuleras som en stravan att uppnd en sadan fordelning av
varor och tjanster att ingen forbattring langre kan erhallas genom
att férandra anvandningen av resurserna, dvs att varje forandring
bara innebar att ndgon far en forsamring. DA har man uppnatt en
samhallsekonomiskt effektiv fordelning. Pa vagen till detta till-
stand i ekonomin kan en rad olika atgarder vidtas som alla ar vad
man kallar samhéllsekonomiskt lonsamma, dvs till nytta for ndgon
utan att vara till skada for nagon annan (eventuellt efter over-
kompensation fran vinnarna). Vad valfardsteorin tjanar till ar just
att avgrdnsa méngden samhéllsekonomiskt lénsamma alternativ. Efter-
som det skulle krdvas enorma resurser for att valja ut ett allra
basta alternativ bland alla dessa samhéllsekonomiskt |6nsamma
alternativ, s& koncentrerar man intresset till att fran fall till
fall bedéma vilket av forelagda alternativ, tillhGriga kategorin
samhallsekonomiskt I6nsamma, som ger det stdrsta oOverskottet
relativt insatsen. Det ar just detta som samhéllsekonomiska kal-
kyler anvénds till.

En forutsattning ar alltsd att det finns alternativa handlingssatt.
Varderingen bygger namligen pd ett rangordningsférfarande, och utan
alternativ finns ju inget att rangordna. Maste med andra ord nagon
atgard vidtas och bara ett satt finns angivet, kan inga kalkyl-
massiga, ekonomiska, bedémningar goras, bara finansiella.
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| en samhallsekonomisk kalkyl véager man alltsd samman alla de
effekter som alla berorda individer anser ska vara védrda att be-
aktas. Vardet av effekterna bestams sedan i princip efter vad a
ena sidan de berérda maximalt &r villiga att betala for att fa
en positiv effekt (de samhéllsekonomiska intdkterna) och & andra
sidan minst kraver i kompensation for att utsta en negativ effekt
(de samhéllsekonomiska kostnaderna).

Den del av transportsektorn vi hédr har att gora med karaktariseras,
fran ekonomisk synvinkel, framforallt av att det saknas en formell
intéktssida, d v’ s det finns ingen etablerad marknad dar varje
deltjanst kan séljas till ett pris i pengar. Ddrmed kan man heller
inte” direkt fa nagot fullkomligt uttryck for marginell betalnings-
vilja, i pengar. Intakterna for berérda individer i samhallet maste
da skattas pa nagot annat satt, om I6nsamheten eller effektivitet-
en i valfardsteoretisk mening ska kunna beddmas ekonomiskt.

For att komma at den hédr betalningsviljan eller kompensations-
kravet maste alltsa pa nagot satt standardforandringen, nytto-
effekten, kunna métas. Man brukar da anta att individernas
varderingar om vad som &r bra eller daligt ar sadana att de kan
uttryckas i en rangprdnlng, som man kan formulera i en s k nytto-
funktion. Om en individ fOredrar ett alternativ framfor ett annat
betyder detta att hans nyttofunktion har ett higre vérde i det
foredragna alternativet. Det har"vérdet” kan anges som eft tal
eller index, vilket som helst, utan att storleken i forhallande
till andra varden definierats. Funktionen anger bara utbyteskvoter
mellan olika varor, i vidaste mening, som sammantaget individen
har rad med. Den anger hur mycket mer av en viss vara som individ-
en kraver i kompensation for ‘att uppleva att han befinner sig pa
ofordndrad nyttoniva, om han skulle fa mindre av en annan vara.

Eftersom en rangordning &r ordinal, dwvs utan nollpunkt, kan man
inte utan vidare aggregera individernas dar uttryckta varderingar.
Man maste darfor hitta nagot praktiskt mer anvandbart jamforelse-
matt. Det knep man tagit till &ar att uttrycka nyttoférandringarna
i forandringar i individens disponibla inkomst. "Nagot forenklat,
och nagot ofullstandigt, gar det ut pa att individen ska kunna
lagga thop effekten av atgarden i fraga med en sa_stor forandring
av sin disponibla inkomst att han upBIever_5|g sta kvar pa ofor-
andrad nyttoniva som utan atgarden. Dessa inkomstvariationsmatt
kan sedan se lite olika ut beroende pd vilken kalkyltyp det &r
fraga om, men skillnaden dem emellan &r i praktiken liten.

Med det har mattet ar det nu mojligt att a?gregera berdrda individ-
ers varderingar av effekter av foreslagna forandringar. Dessutom
kan det ge svar pa om forandringen uppfyller det ovanndmnda 16n-
samhetskriteriet (den s k paretorangordningen). Det gér den bara
betalningsviljan (konfiskationerna) oOverstiger kompensationskraven,
uttryckta i ett inkomstvariationsmatt.

Inkomsten ar en faktor i nyttofunktionen, dvs betalningsviljan
beror till viss del ?é betalningsformagan. Inkomstpolitiska mal
kan beaktas i samhéllsekonomiska kalkyler genom att man t ex ger
individerna olika vikt eller redovisar nyttoférdelningen pa olika
individer.

| foljande avsnitt tas olika praktiska metoder upp_ for att skatta
betalningsvilja, dvs marknadsprissattning och olika skuggpris-
sattning genom direkta eller indirekta matmetoder.
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4.2 Marknadspriser

Bara i en perfekt fungerande marknadsekonomi allokeras pa Iang sikt
spontant effektiva resursfordelningar. Marknadspriserna i en sadan
ekonomi motsvarar dé det samhéllsekonomiska utbytet av en varuen-

het. Om namligen priserna pid varorna motsvarar vardet av ti11-
verkningsinsatsen och dessutom priserna pa ti 11verkningsfaktorerna
motsvarar vardet av den basta alternativanvandningen av faktorer-

na, s kommer ingen i ett utbyte att uppoffra varken mer eller

mindre &n den vardering av anvandningen av varan han dd har - som

i detta fall rdkar sammanfalla med samhallets vardering av upp-
offringen eller nyttan. Priserna avspeglar m a o marginalkostnaderna.

Men vanligen misslyckas marknaden mer eller mindre med att astad-
komma sddana enhetliga utbyteskvoter, priser, som pa ett riktigt
satt aterspeglar samhallets vérderingar. Anledningen till detta

ar egentligen att alla berorda individers olika onskemal inte
kommer till uttryck i besluten pd marknaden. Marknaden kan da

inte reagera med motsvarande priséndringar och samhéllets re-
surser blir inte utan vidare effektivt utnyttjade. Sadana marknads-
imperfektioner kan vara orsakade av vad man brukar kalla externa
effekter, kollektiva varor, monopol istisk prissattning, stordrifts-
fordelar m m.

Om man inte kanner det sanna vardet pa de samhallsekonomiska
kostnaderna och intakterna, sd maste, om man 4ndd vill gd vidare,
nagon nast basta skattning av dessa tas fram. Ofta kan man gora av-
kall pa noggrannheten och trots allt lata marknadspriset represen-
tera en acceptabel skattning av det sokta vardet pd_ utbytet. |
andra fall brukar nagon form av skuggprissattning tillgripas.

Man bor alltsd observera att krontalen i vanliga kalkyler langt
ifrdn alltid &ar nagra precisa_eller noggranna métt pa samhdllets
kostnader eller intakter. | sjalva verket ar det nog sd att det
har utbildats ett alldeles for stort fortroende fér marknadspris-
erna och deras formagia att avspegla de verkliga priserna, utbytes-
kvoterna, i olika kalkyler.

Problemet &r kanske nérmast att det i allménhet saknas resurser
eller reella mojligheter att utreda hur noga marknadspriserna av-
speglar “"samhallspriserna”. Man maste godta vad som finns -
alternativ finns kanske inte. Tyvéarr saknas i sddana fall ofta ut-
tryckliga omdémen om tillforlitligheten i de anvinda marknadspris-
erna.

De kostnadsposter som har narmast blir féremél for marknadspris-
sattning ar anlaggnings- och drift- och underhallskostnaderna.
Intaktssidan kunde som vi sa knappast uttryckas monetart via
marknadspriser, utan har méste man anvanda ndgon indirekt metod,
baserad pa avslOjat beteende, eller nagon direkt metod, baserad
pd hypotetiska fragor. Vi borjar med de sistnd&mnda.

4.3 Direkta metoder

Med direkta metoder avses sddana som genom direkta fragor till be-
rérda individer ger en skattning i for- eller efterhand av t ex

intédktssidan. Det kan géalla verklig betalningsvilja om man lyckats
konstruera en faktisk betalningssituation (ett exempel &r en under-
sokning om betalningsvilja for en privat extra buss i ett omrade i
Stockholmsregionen som utférts vid nationalekonomiska institutionen



vid Stockholms universitet, Bohm, Nilsson (1981)). | allménhet
forsoker man dock bygga upp direkta metoder baserade pa hypo-
tetiska fragestéllningar, utan direkt betalningsansvar.

Direkta metoder har val framfor allt sitt anvandningsomrade déar
varderingsproblemet ar av lokal och specifik natur med for indi-
viderna tillrackligt valkanda forhallanden. Déar generella para-
metervarden inte ar tiIIémFbaga utan vidare. Ett mojligt an-
vandningsomrade skulle alltsa kunna vara cykeltrafik, dér
alternativa varderingsmetoder idag dessutom i stora delar tycks
saknas pa_intaktssidan. Nagra praktikfall dar nagon direkt metod
anvants finns sa vitt vi vet inte idag. Hur skulle da en till-
I&mpning med h&/potet!)ska fragor kunna se ut och vilka svarig-
heter med att komma at en populations betalningsvilja kan man
véanta sig?

Att mata hypotetisk betalningsvilja for t ex nyttan av att slippa
backar eller tvarsvangar ldngs cykelvdgen innebar métproblem av
till stor del oként slag, eftersom empiriska kunskaper saknas.
Man vet framfor allt inget om det s k sanna vérdet och kan darfor
inte sdga nagot om storleken pa det systematiska felet, som kan
uppsta till Toljd av t ex olika grader av strategiskt beteende
hos intervjupersonerna, av svarigheter att ge likvérdig

och I|kform|%t presenterad information eller av svarigheter att
isolera den hypotetiska situationen och Overhuvudtaget att gora
den begriplig, osv. Kan man t ex beakta barns vérderingar pa
nagot rimligt satt, i fraga om sadana objekt som framst planeras
for deras skull?

En tillampning av direkta metoder bestér allts& i att formulera
hypotetiska_men &nda meningsfulla fragor till_berérda individer
av en framtida planerad forandring i deras miljo. Det kréver givet
vis att metoden forankrats teoretiskt map sociologiska aspekter
osv. Erfarenheter fran jamforbara praktikfall kan komma till an-
vindning utéver eventuell erforderlig experthjalp. Fragorna maste
alltsa s?_euflceras sa att den faktor man vill vérdera renodlas
tillrackligt noga fran andra inverkande faktorer som varderingen
ska goras oberoende ay, for att inte ge fOr stora dubbelraknings-
fel. Samtidigt far fragorna inte vara alltfor hypotetiska sa att
intervjupersonerna kanner sig alldeles fraimmande infor dem och
inte kan engagera sig i varderingssituationen. Fragemodelien bor
alltsa vara nagorlunda anpassad efter individernas informations-
och kunskapsniva. Skalan bor kunna behdrskas nagorlunda av individ
erna. Om man anvénder en for stark skala, t ex en kvotskala (med
nollpunkt), som individerna kanner sig osékra eller frimmande for,
riskerar man att fa inkonsistenta och” motstridiga svar, jamfort
med om man i stallet valjer att anvanda nagon svagare skala, t ex
en ordinalskala som bara anger ordningstal. Man kan & andra sidan
fa en massa svartolkat siffermaterial om man gar éver till nagon
typ av poangskala.

Exempel_pa hur en fragemodell skulle kunna formuleras kan hamtas
bl a fran ett projekt vid institutionen for trafikplanering vid
Kungl Tekniska Hogskolan, Ahlstrand (1980), som gallt kollektiv-
trafikanters vardering av trivsel pa alternativa fardmedel. (I
korthet ar principen att styrkan i berorda individers_uppgivna
referens for ett fardmedel'salternativ skattas via fragor om
etalningsvilja uttryckt i extra aktid, avgift, turtathet m m.)
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Det gér i nulaget knappast att ge nagra generella anvisningar om
vilken eller vilka delar av en utvardering av cykelplaner som kan
vara lampade fOr en skattning med hjélp av direkta metoder. Det
torde fran fall till fall bero pd vilka alternativa varderings-
metoder som finns tillgangliga och hur stora krav pa precision och
noggrannhet vérderingsproblemet stéller upp. | enkla fall kan det
vara tillrackligt med bara en intuitiv bedomning av en tillrackligt,
i nagon mening, erfaren bedomare. | mer kansliga fall kan det &
andra sidan vara ekonomiskt motiverat att satsa resurser pa en

mer omfattande utredning.

Vad vi kanske frdmst har spekulerat 6ver ar en komplementér an-
vandning av direkta metoder i de fall det blir fré?a om att skatta
det s k attraktionsvéardet av t ex standard och milj6effekter.
Bristen pa effektiva alternativa metoder ar sd vitt vi kan bedoma
antagligen mest betydande har. Fragemodelien skulle d& kunna
konstrueras med en vérderingsskala i tidsenheter, i stallet for
pengar som vi misstanker kan verka for frdmmande i ett forsta led.
Ett monetart matt skulle kunna harledas genom att antingen gene-
rella tidsvarden, hamtade fran forslagsvis vagverkets angelagen-
hetsbedémning, eller tidsvarden uppdelade pd aktid och spilltid,
hamtade fran forvantade resultat fran Lunds Tekniska Hogskola,
multipliceras med de tidsvariationsmatt individerna angivit som
likvéardiga med en viss hypotetisk férandring.

Nagra ord om det statistiska tillvagagangssattet. Sarskilt vid
mindre undersokningar kan det vara effektivt, har det visat sig,
att anvanda nagon Ieke-paramétresk statistisk metod. Dessa mer
resurssnala metoder kraver inte att fordelningsformen hos
populationsvérdena ar kand och man soker dar inte skatta varden
pd olika parametrar, som medelvarden eller varians, utan det
racker i princip med att man kan rangordna observationsvardena
inbordes, for att fa precisionen uttryckt. Med ett storre urval
kan man alltid forbéttra precisionen i skattningarna. Daremot
hjalper inte ett okat urval sd mycket mot systematiska fel.
Eftersom detta fel i allmanhet ar det stora fragetecknet i sidana
har undersokningar, och de s& att siga harskande felet éver det
slumpméssiga som bestdmmer precisionen, finns det anledning att
fundera Over vilken urvalsstorlek som ar effektivast med hansyn
till begransningar pa grund av systematiska fel. Vad ska man med
hdg precision till om den avser nagot annat 4n vad man ar ute
efter? Ett lampligt tillvagagangssatt kan da vara att borja med en
mindre undersokning, som kan Ta galla som foérundersokning, ~om

ca 30 intervjuer (som brukar anses tillrackligt for att astad-
komma normal férdelade medelvdrden exempelvis), for att skaffa sig
en uppfattning om hur populationen reagerar pa fragestallningen.
Om precisionen behdver forbattras kan man sedan pa basis av denna
forundersokning bestdmma erforderlig urvalsstorlek. En mojlighet
ar vidare att anvinda s k Bayseansk statistik och bygga pd under-
sokningen successivt efterhand som man i tidigare steg skaffar sig
Okad information om populationens egenskaper.

Bedémningen av vilken resursinsats som behovs maéste alltsd grundas

& vanliga kanslighetsanalyser av vilka faktorer som ger signifikanta
orandringar i kalkylen nar de tillats variera, och inte minst vad
utredningskostnaden hamnar p& i forhallande till nyttan av utredning-
en.

Sammanfattningsvis kan man alltsd siga att direkta metoder kan
vara effektiva i lokala och specifika véarderingssituationer, som
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ar nagorlunda kanda. Individernas kunskaps- och informationsnivé
torde dér vara tillrackliga i flera situationer for att klara den
svarlghetsgrad som hypotetiska fragestallningar ofta innebar.
Déaremot ar antagligen direkta metoder mindre lampliga att anvanda
i mer Overgripande och komplexa fragor dar framst kravet pa in-
formationsniva gor sig gallande pd ett annat satt. Det kan d& bli
alltfor knepigt att tolka siffrorna i svaren riktigt. Direkta
metoder ar saledes i denna mening komplementara till indirekta
metoder, eftersom de_senare anvander generella varden, harledda
frdn just mer dvergripande situationer, som darfor inte lampar sig
i just de specifika situationer dér direkta metoder var mest an-
vandbara.

4.4 Indirekta metoder

Pa grund av betydande svarigheter att praktiskt faststalla be-
talningsviljan med direkta metoder har man utvecklat ett flertal
indirekta mindre resurskrdvande principer. De vanligaste &r
implicita varderingsmetoder, produktionsmetoden och kostnads-
minimeringsmetoden.

Véagverket anvander t ex en implicit véarderingsmetod for att skatta
humanvérdet vid vardering av ett méanniskoliv. Med humanvérdet
forsoker man ange det varde samtléjga individer ar beredda, att be-
tala for att reducera risken att drabbas av olyckor med dodllg ut-
gang. Vagverket har med utgdngspunkt fran politiska uttalanden om
avvagningen mellan trafiksakerhet och framkomlighet, gjort en
vardering av rlskmmsknm%en Vérderingen gjordes med ut%angspunkt
fran bl a statsmakternas beslut om differentierad hastighetsbe-
gransning. En hastighetsbegrénsning innebér en avvégning mellan
minskat antal olyckor och oOkad restid. FOr att motivera de valda
hastighetsgranserna fann vagverket att humanvardet maste motsvara
ett varde pd | miljon kronor i 1976 &rs priser.

Andra typer av implicita metoder anvéndes till exempel for att
skatta betalningsviljan for forbattrad kollektivtrafikstandard
eller forkortad restid. Man forsoker dd indirekt avsloja tids-
vérderingen genom att studera personers beteende och val mellan
olika fardvagar eller fardmedel.

Vid jamforelse mellan tva alternativa fardvéagar eller fardmedel
kan man med hjélp av Iogitmodeller& studera hur stor féréndring
i restiden som krdvs for att individen ska vélja den alternativa
fardvagen respektive fardmedlet. Genom att jdmfdra denna tids-
forandring med den foréndring i reskostnaden (bensinpriser, buss-
avgifter etc) som krdvs for att byta fardvag-/fardmedel, kan man
héarleda individens vérdering av restiden.

Tidsvardet blir darigenom &ven betingat av skillnaden i upplevd

bekvamlighet samt fardvagens speciella miljo- och omgivningsegen-
skaper.

1) Se Bruzelius (1979), Domencich, McFadden (1975) och Tegnér (1978)
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Den dominerande metoden att berdkna halsans varde &r produktions-
metoden. Om en person avlider eller far forsamrad halsa minskar
tillgdngen pd produktionsfaktorn arbete och dérmed produktionen
om vi forutsatter full sysselsattning. Kan livet forlangas eller
hédlsan forbattras okar pa motsvarande satt produktionen. Med denna
metod satts likhet mellan social valfard och bruttonationalpro-
duktens storlek. En persons bidrag till produktionen antages vara
lika med hans I6n.

Metoden ar latt att tillampa och ger en skenbart objektiv vérdering
av samhallets olyckskostnader och halsans vérde.

Samma metod anvénds ibland for att berékna tidsvarde for tjanste-
resor. Tidsvinster som uppkommer under arbetstid kan anvandas

for utokad produktion. Tidsvinsten pa en véagstracka kan anvéndas
till att dka antalet transporter med samma totala insats av
chaufforer och arbetstid. Vid berdkning av tidsvarde utgdr man
darfor fran arbetsgivarens lonekostnader. Lénekostnaden inkluderar
dad I6nebikostnader och andra kostnader som &r rorliga med arbets-
tiden.

En tredje metod for indirekt vardering av betalningsvilja innebar
att man utgar fran de utgifter for resor och trafiksystem som

finns i utgéngslaget. Om dessa genom ett visst projekt kan reduceras
frigores resurser for andra andamal.

Till exempel kan en satsning pa trafiksakerhet leda till minskad
sjuklighet och minskade vardkostnader. Detta representerar uppen-
bart en vélfardsokning. Fordelen med denna metod ar att valfards-
oOkningen kan beraknas genom att de resurser som frigores ar fore-
mal for marknads%rlsblldnmg Detta &r en av anledningarna till
att man forsoker berdkna de” sjukvérdskostnader som ar en foljd
av vagtrafikolyckor.

Denna metod kan ocksd innebdra att man uppskattar vilka resurser
som kan fr:]lgoras frén Kollektivtrafiken om vi far en battre cykel-
vagstandard och som en foljd darav en minskad efterfrdgan pa
kollektiva resor.

Det ar uppenbart att eventuellt inbesparade kostnader ar ett
ofullstandigt méatt p& betalningsviljan for ett projekt. Genom
att endast minimera kostnaderna bortser man frdn vardet av en
eventuell standardforbéttring eller en tillgodosedd latent efter-
frdgan som innebér fler resor. Dessa "nyttoeffekter" maste ocksa
beaktas i en samhallsekonomisk kalkyl.






5 EFFEKTER PA LANG SIKT

5.1 Effekter pad individernas framkomlighet och bekvamlighet

I en samhallsekonomisk kalkyl stravar man efter att f& kunskap om
de berérda manniskornas betalningsvillighet for att fa eller fa
slippa atgarders effekter. En effekt ar ndgot en person faster
avseende vid, d v s ar beredd att offra nagot for att fa eller
fa slippa effekten ifraga.

Uppbyggnaden av trafiksystemet i tatort kan resultera i olika
effekter for trafikanterna beroende pa vilka fardmedel man har
prioriterat. Ett exempel kan illustrera problemet.

I cykelstad har man aldrig hort talas om bilar eller kollektiv-
trafik. Alla transporter sker med cykel ty det finns inga alter-
nativ. Daligt vader, regn och blast, medférde stora negativa
effekter for trafikanterna. Trafikplanerarna i staden gjorde
darfor en omfattande efterfrAgestudie och fragade trafikanterna
vad de var beredda att betala for att slippa de negativa effekter-
na av det daliga vadret vid cykelresor. Denna Oversteg tom
kostnaderna for att bygga tak och vindskydd o©ver samtliga cykel-
vagar i hela staden.

Trafikplanerarna sammanstallde en samhéllsekonomisk kalkyl déar
man kunde visa att samhallet faktiskt gjorde en vinst genom att
bygga tak och vindskydd ©6ver samtliga cykelvagar.

Cykel trafi kanternas betalningsvil ja
for tak och vindskydd

Drift och anlaggningskostnader for
tak och vindskydd

vinst 2 milj kr

Eftersom praktiskt taget alla individerna i cykelstad cyklade
ansdg man att det var rattvist att finansiera utbyggnaden med
hojd skatt. Man hdjde darfor skatten motsvarande tre miljoner
kronor. Skattebetalarna var inte missndjda med denna skattehoj-
ning ty de var medvetna om vinsten. De hade ju faktiskt varit
beredda att betala upp till fem miljoner kronor for den forbatt-
rade cykeltrafikstandarden.

I vart samhalle ar problemet att skatta cykeltrafikanternas
betalningsvilja for battre standard mer komplicerat. Cykeltrafi-
kanterna drabbas &ven héar av de negativa effekterna av regn och
daligt vader. En stor del av trafikanterna har emellertid mojlig-
het att valja nagot annat fardmedel vid daligt vader. Detta gor
det dock omojligt att studera individernas beteende och indirekt
f& kunskap om hur mycket individerna &ar beredda att betala for
att slippa cykla vid daligt vader. En uppfattning om detta kan
man f& genom att berdkna generaliserade reskostnader for motsvar-
ande faktiskt utférda antal resor med bil respektive buss.

Vart exempel frAn cykelstad illustrerar att det inte behoéver vara
det kommun- eller statsfinansiellt billigaste trafiksystemet som
ar det ur samhallsekonomisk synpunkt mest fordelaktiga. | vart
exempel &ar det de positiva effekterna pa trafikanterna som moti-
verar utbyggnaden och inte nagra inbesparade kostnader for bil-
resor, busstrafik eller behandlingar inom sjukvarden.

41
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Vi kan ocksd anta att individerna i cykelstad upplever kroppsan-
strangningen vid cykelresor som nagot negativt. Aven om vi kunnat
uppskatta deras betalningsvilja for att slippa &ven denna effekt
hade vi inte kunnat gora nagot at det. Nagot alternativt fard-
medel med motor fanns ju inte.

I verkligheten har vi dock mdjlighet att bygga ut kollektivtra-
fiken eller att resa med privata bilar. De olika trafikmedlen
kraver kollektiva investeringar i olika typer av vagnat eller
bussar. En samhallsekonomiskt optimal férdelning pa olika fard-
medel skulle krava kunskap om individernas betalningsvilja for
samtliga effekter vid transporter. Nagon sadan kalkyl har vi
inga ambitioner att forséka presentera hér. Varderingsproblemen
forefaller vara alltfor stora.

5.2 Effekter pd individernas halsa
5.2.1 Positiva och negativa halsoeffekter av cykeltrafik

Halsa definieras som bade fysiskt och psykiskt valbefinnande.
Halsa anknyter till ménniskors behov av lek, arbete, kontakt och
motion. Begrepppet avgransas dock med en oklar grdns mot begreppet
"trivsel ".

En okad cykeltrafik paverkar individernas halsa pa flera satt.
okad cykeltrafik medfoér bade positiva och negativa halsoeffekter.

Det ar osakert vilka effekter en forbattrad cykeltrafikstandard
far pd olycksriskerna. Om olycksrisken och luftféroreningarna
minskar i samma utstrdckning som cykeltrafiken o©kar, kommer de
okade sjukvardskostnaderna, mobiditets- och mortalitetskostnaderna
att elimineras. Kunskaperna om vilka faktorer som paverkar fard-
medelsvalet och genererar en 6kad cykeltrafik ar idag bristfalliga.

Halsoeffekterna av en okad cykeltrafik kan astadkommas pa olika
satt, t ex:

1. Genom ett Okat utbud av cykelvdgar och en hogre sékerhets-
standard pad cykelvagnatet.

2. Genom att trafikanterna inte langre anser sig ha rdd att aka
bil, t ex beroende pa stigande bensinpriser eller minskade
real inkomster.

Kostnader/Intakter

Q) (+)

Halsoeffekter

Ookad olycksrisk och 6kad risk for sjukdomar
p g a storre exponering av luftféroreningar

sjukvardskostnader Q)

morbi di tets kostnader (produktionsbort-
fall till foljd av sjukskrivning och )
fortidspensionering)

mortalitetskostnader (produktionsbort- RN
fall till foljd av for tidig dod) '
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Halsoeffekter Kostnader/Intakter
-) (+)

okad motion och darmed béttre halsa

minskade sjukvardskostnader p g a_
mindre risk for larbensbrott (%ysmk

aktivitet anses_starka benstrukturen [\
och férebygga larbensbrott hos aldre), '
mindre risk for hjartinfarkt och

positiva effekter for diabetiker

minskat produktionsbortfall p g a
mindre sjukfranvaro och minskat antal (+)
fortidspensioner

minskat produktionsbortfall p g a minskat
antal hjartinfarkter och langre (+)
levnadsalder

Om en okad cykel trafik astadkommes genom ett ¢kat utbud av fler
och béttre cykelvagar ar det fullt mojligt att cykeltrafiken

Okar i samma_utstrackning som olycksrisken qch luftféroreningarna
minskar. | sa fall uppstar inga Okade sjukvardskostnader, morbidi-
tets- och mortalitetskostnader. Individernas egen uppfattning om
olycksriskernas forandring bor ha betydelse for fardmedelsvalet.

Om en okad cykeltrafik astadkommes genom att trafikanterna inte
langre anser sig ha rad att aka bil kan vi daremot férvanta oOkade
kostnader for cykeltrafikolyckor. De okade sjukvardskostnaderna,
morbiditets- och mortalitetskostnaderna kommer da endast att
motverkas av de positiva halsoeffekterna p g a okad motion. Detta
galler under fOrutsattning att man fran samhallets sida inte
minskar olycksriskerna i motsvarande utstrackning genom fler
cykelvédgar och forbattrad sakerhetsstandard.

| foljande kapitel redovisas tva rakneexempel for att belysa
halsoeffekternas storlek under ett antal antaganden.

5.2.2 Halsoeffekter vid battre cykel vagsstandard

Om det &r 13 ganger sakrare att transporteras med bil &n med
cykelO sa ar det mojligt att ocksa trafikanterna upplever detta
som en motsvarande Kkostnadsskillnad vid sitt val av dessa_tran-
sportmedel. Foljaktligen ar det mojligt att en okad satsning pa
cykeltrafikanternas sakerhet kommer” att medféra en motsvarande
okning av cykel trafiken2). Under denna forutsattning kommer sam-
héllet inte att drabbas av Okade kostnader for cykeltrafikolyckor.
Effekterna pa halsan av den pa detta satt Igenererad_e_ Okningen av
cykeltrafiken kommer da att inskrankas till' de positiva effekterna
pa hdalsan p g a en 6kad motion.

" Enligt Trafiksékerhetsutredningen DsK 1980:8

2 Samspelet mellan olycksrisken och en &ndrad fardmedelsfordel-
ning &r komplicerat. Vi antar hér att en enprocentig minskning
av olycksrisken medfor en enprocentig 6kning av cykel trafiken.
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1 foljande rakneexempel forutséatter vi att cykeltrafik kan
betraktas som en form av friskvard, d v s en"atgard som stimulerar
manniskor till en livsform som framjar hdlsa och valbefinnande.

Forutsattningar:

- Effekterna pa halsan hos en individ som borjar cykla regelbundet
(anvander cykel dagligen till arbetet) antas motsvara halso-
effekterna for en Individ som bérjar motionera regelbundet
(minst 2 ganger per vecka).

- Att risken for sjukdomar, invaliditet och for tidig dod redu-
ceras med 25 % fOr en person som bdrjar motionera regelbundet”).

- Att forvarvsarbetande sjukfrdnvaro i genomsnitt uppgér till 22
dagar motsvarande 14 arbetsdagar per ar2).

- Att den nyblivne cyklisten i genomsnitt ar 38 ar.
- En real kalkylranta pd 8 t.

Det rdder osakerhet om hur stor effekt regelbunden motion har pa
risken for sjukdom och for tidig dod. De har anvanda effektmatten
ar samma som tidigare anvénts av Ernst Jonsson i en studie av en
friskvardscentrals I6nsamhet - Lonsamhet av motion, en samhélls-
ekonomisk kalkyl - Stockholms universitet, rapport nr 112, 1978.

Antaganden om sjukdomsrisk och vardkonsumtion bygger framst pa
foljande kallor:

- en rapport_"Sjukdom, motion, halsa" ar 1970 av Lindahl, 0.
gallande sjukfranvaro och vardkonsumtion for 88 motiondrer under
en tioarsperiod jamfort med en kontrollgru&o med samma kons- och
aldersfordelning (L&kartidningen 67, s 2669-2674).

- en rapport "Sjukskrivningsfrekvensen vid olika typer av idrott
och motion" ar 1975 av Lindahl, 0, gallande slumpmassigt urval
av bl a 54 motiondrer och 22 ieke-motionarer (i aldern 23-28 ar)
under en tiodrsperiod jamfort med en kontrollgru%) med samma
kons- och aldersfordelning (L&kartidningen, s 1334-1336).

- en rapport "Ar konditionstrdnad personal friskare &n 6vrig
personal"? ar 1975 av Linder, 0 och Sundsgdrd, B, gallande
sjukfrdnvaron for 85 motiondrer i aldern 20-59 ar jamfort med
en kontrollgrupp (Lé&kartidningen 72, 1555-1556).

Minskat produktionsbortfall till foljd av minskat antal sjukskrtv-
mngsdagar”

Eftersom den nyblivne cyklistens sjukfradnvaro antas sjunka med
25 % kommer produktionsbortfallet att minska med:

- 22 sjukdagar motsvarar 15,7 arbetsdagar (5/7)

- en minskning med 25 % motsvarar dd ca 4 arbetsdagar

En genomsnittlig 10n per timme (inklusive kollektiva avgifter)
antas vara 50 kr. Minskningen av_fOrsta arets produktionsbortfall

till foljd av minskad sjukskrivning vérderas da till 4 dagar x
8 x 50 kr = 1 600 kr per cyklist.

i Enligt Trafiksékerhetsutredningen DsK 1980:8

2) Enligt riksforsadkringsverket, PM Statistikinformation 1981-07-07
nr 28/81.
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Under 38-aringens aterstaende livslangd kommer det minskade pro-
duktionsbortfallet att utgéra ett nuvarde motsvarande (65 ar -
38 &r = 27 ar, r = 8 %) ca 17 500 kr.

Minskade direkta sjukvardskostnader till foljd av mer motion vid
2Is§CLcykeltrafik

Den nyblivne cyklistens sjukdomsrisk och vardkonsumtion forut-
sattes minska med 25 %. Sjukvardskostnaden okar med stigande
alder. | figuren nedan redovisas sjukvardskostnaderna per invanare
i olika aldersgrupper ar 1976.

Kostnad/innevanare
(Kronor)

14000 -

12000

10000
8000

6000 -

2000
Aldersgrupper

Kalla: Bengt Jonsson, "Sjukvardskostnadernas utveckling och
bestamningsfaktorer" (1981).

Om vi tar 25 % av kostnaderna i de olika aldersgrupperna och
diskonterar detta belopp fran och med 38 ars alder, med rante-
satsen 8 %, far vi ett nuvarde pd ca 9 500 kr i 1976 ars priser.
Vid upprakning med konsumentprisindex till 1980 ars priser far vi
ca 14 000 kr.

Sammanfattning_av_rakneexemplet
Vardet av en 25-procentig forbattring av hélsan p g a okad
motion uppskattas pa detta satt till:

minskad sjukskrivning ca 17 500

minskade direkta sjukvardskostnader ca 14 000

totalt ca 31 500 kr per individ

Ar 1978 fanns ca 3 miljoner bilar i Sverige. 0m vi antar att 5 %
av dessa bilars férare borjar cykla regelbundet innebédr det ca
150 000 nya cyklister. Dessutom antar vi att halften av dessa ar
icke-motionarer. De positiva halsoeffekterna kan da uppskattas
till storleksordningen 2 000 miljoner kronor.

Om vi istallet antar att 1| % av bilforarna borjar cykla regel-
bundet medfér det ca 30 000 nya cyklister. Halften av dessa,



d v s ca 15 000 individer, antas vara icke-motiondrer. De posi-
tiva halsoeffekterna kan da uppskattas till storleksordningen
400 miljoner Kkronor.

Det bor dterigen pdpekas att inga undersokningar kan konstatera
négra absolut sékra slutsatser om motionens nyttighet. Nagra
vetenskapliga bevis finns inte eftersom samtliga grupper ar mer
eller mindre selekterade. Motiondrer och cyklister ar kanske fréan
borjan relativt friska hurtbullar och detta kan da tankas forklara
deras béttre hilsa.

5.2.3 Hélsoeffekter vid okat antal cykelolyckor

| detta rakneexempel utgdr vi fran att en okad cykeltrafik gene-

rerats som en foljd av stigande bensinpriser och minskande real-

I6neutveckling. Vi forutsatter att persontransportarbetet med

bil minskar med 5 %. Samtliga bilister 'tvingas" over till cykel-
trafiken eftersom vi inte forutsatter ndgon utbyggnad av kollek-

tivtrafikens kapacitet. Forhdllandena géller endast_tatortstrafik.
Kommunerna antas inte heller gora ndgra okade satsningar for att

mota den okande efterfrégan och forbattra cykel viagsstandarden.

Enligt SCB:s resvaneundersokning 1978 kan persontransportarbetet
med cykel i tatort uppskattas till totalt [ 110 -miljoner person-
kilometer (for personer 7-28 ar). Persontransportar etet med
personbil kan pa motsvarande-satt uppskattas till 6 776 miljoner
Bersonkllometer Detta galler dock endast personbi Istrafik med

ade start- och malpunkt inom en tatort. Eftersom nastan alla
landsbygdsresor och langvdga resor borjar och slutar i en tatort
berdknas transportarbetet inom tatort utgdra 25 % av det totala
transportarbetet med bil. Darfér uppskattas den totala téatortstra-
fiken med personbil i tatort till c:a 16 250 milj personkilometer.

Enligt SOS Vagtrafikolyckor med personskada férdelar sig antalet
polisrapporterade végtrafikolyckor enligt nedan:

Tabell 1.  Antal polisrapporterade olyckor efter olyckstyp och
trafikantkategori ar 1979.

(tatort) Cykel (tatort)
Déda 123 60
Svart skadade I 190 860
Lindrigt skadade 3 995 1 668
Totalt antal olyckor 5 308 2 588

Med ledning av dessa uppgifter kan vi berdkna ett "risktal" per
persontransportkilometer for bil- och cykeltrafiken i téatort.

risktal - antal olyckor
persontransportki lometer

1) se ven bilaga 2.



Tabell 2. Risktal i tatort. Antal olyckor per 109 personkilo-

meter
Bil (tatort) Cykel (tatort)
Déda 7,57 54,05
Svart skadade 73,23 774,77
Lindrigt skadade 245,85 1 502,70

Vi antar att persontransportarbetet med bil inom tatort, dvs
med start- och malpunkt i tatort, minskar med 5 %, dwvs 0,05 x
X 6 776 = 339 miljoner personkilometer.

Eftersom vi antar att cykeltrafik kommer att 6ka i motsvarande
utstrackning, dvs med 339 miljoner personkilometer, kommer
cykeltrafik i tatort att oka med c:a 30 I.

Till foljd av den andrade fardmedelsfordelningen kan vi forvénta
féljande ©6kning respektive minskning av antalet olyckor.

Tabell 3. Foréndrat antal olyckor vid andrad fardmedelsfordel-

ning.
Bil Cykel Netto
Déda - 257 + 18.32 + 15.75
Svart skadade — -24.82 + 262.65 + 237.82
Lindrigt skadade - 83.34 + 509.42 + 426.08

Sannolikheten att rdka ut for en olycka beror av biltrafikens
storlek. Vi antar att risktalet ar proportionellt mot trafikar-
betet med motorfordon. Risktalet for cykeltrafik justeras darfor
enligt foljande:

0 _ Trafikarbetet efter R
efter Trafikarbetet fore Kfore

Tabell 4. Forandrat antal olyckor vid andrad fardmedel sfor-
delning och minskad risk for cykeltrafiken p g a att
biltrafiken minskar totalt med 2,1 %.

Bil Cykel Netto
Ddda - 2.57 + 17.94 + 15.37
Svart skadade -24.82 + 257.13 + 23231

Lindrigt skadade - 83.34 + 498.72 + 415.98



Om vi vérderar olika typer av vagtrafikolyckor till de priser som
vagverket anvander vid angelagenhetsbedémningar (materiella kost-
nader + humanvarde) far vi:

Kostnad ar 1980 (1000-tals kronor)

Dédade 3000
Svart skadade 400
Lindrigt skadade 150

Samhéllets dkade olyckskostnader om persontransportarbetet med
cykel okar med 30 % till foljd av att biltrafiken minskar med 5 %
i tatort kan da berdknas till:

Dodade 46,1
Svart skadade 92,9
Lindrigt skadade 62,3

Total kostnad 201,3 miljoner kronor

De pa detta satt framraknade risktalen och olyckskostnaderna bor
tolkas med forsiktighet. Vid en beskrivning av trafiksékerhets-
laget med hjalp av socialstyrelsens patientstatistik har VTI

visat att endast c:a 20 % av de svart skadade cyklisterna om-
fattas av pol israpportering. Motsvarande siffra for trafikskadade
motorfordonsforare respektive motorfordonspassagerare ar c:a 60 %.
En stor del av de ej polisrapporterade cykel olyckorna &r dock
singel olyckor och paverkas knappast av en andrad fardmedel sfordel-
ning. Aven den uppskattade kostnaden for en genomsnittlig cykel-
olycka ar osaker. Forskning om detta pagar. '

Samhéllets totala kostnader for vagtrafikolyckor kommer med detta
varderingssatt att uppga till c:a 7 500 miljoner kronor ar 1980.
Denna vardering innebar emellertid att man &ven inkluderat det

s k humanvéardet. Humanvardet ar ett matt pa hur mycket man ar
beredd att betala, utover de materiella kostnaderna, for att
minska sannolikheten for att en okdnd individ kommer att doédas.
Samhallets reella kostnader i form av direkta sjukvardskostnader,
produktionsbortfall till foljd av sjuklighet och for tidig dod
samt egendomsskador kommer uppskattningsvis att uppga till c:a
halften av detta belopp.

T'TPf‘Slgf‘Elende projekt: Goran Nilsson, Beskrivning av trafiksakerhets-
laget genom socialstyrelsens patientstatistik, VTI.
Bengt Jénsson och UIf Persson, Vagtrafikolyckornas Samhalls-
ekonomiska kostnader, IHE - Institutet for hal so- och sjukvards-
ekonomi.
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6 PRIORITERING MELLAN OLIKA CYKELTRAFIKINVESTERINGAR

Prioriteringar och val mellan olika konkreta investeringsobjekt
ar nddvandigt eftersom resurserna &r begrénsade. Héar betraktas
resurserna till oskyddade trafikanter som given, till skillnad
frdn diskussionen i kapitel 5 dar vi behandlade avvagningen mellan
olika fardmedel.

Syftet ar hér att finna en metod for utvardering och prioritering
som dven beskriver investeringarnas nyttoeffekt. Med nyttoeffekt
menas da inte enbart trafiksdkerhetseffekter. Hansyn maste ocksa
tas till trafikanternas vardering av tillganglighet och bekvamlig-
Qe;c. Cykel ledernas attraktivitet kommer att avspeglas i utnyttjan-
et.

En utvarderingsmetod for cykeltrafikinvesteringar bor kunna an-
vandas for fordelning av statsbidrag till cykelleder. Metoden bor
om mojligt ocksd bygga pd den prioriteringsmodell for vagtrafik-
investeringar som under senare ar utarbetats av Vagverket. Metoden
ska ocksd anknyta till den kommunala planeringsprocessen och de
forutsattningar for utvardering som finns pd lokal niva.

En rangordning av enbart trafiksidkerhetsframjande atgarder kan
inte anvandas vid prioritering av olika objekt. Man kan inte
"plocka ut" enstaka kostnader eller intéakter for att darefter
gora en total utvardering. | praktiskt utvarderingsarbete ar det
nodvandigt att man beaktar samtliga vésentliga faktorer som
paverkar sdval trafikanter som ovriga berérda. En hastighetsbe-
gransning eller trafikseparering kan t ex innebdra mycket stora
positiva effekter pd sikerheten om allt annat ar oférandrat. | de
fall da atgarden aven medfor att restiden forlangs eller att
cyklisterna valjer en annan (ev farligare vag), d v s om cykel-
trafikflodet forandras, kommer den totala samhallsekonomiska
effekten att vara mindre positiv eller rent av negativ.

Troligtvis ar vagvalet, starkt kopplat till restiden. Detta
innebar att effekterna pa restiden i viss mén kan ge en uppskatt-
ning av hur utnyttjandet av investeringarna kommer att bli. Om
restiden forlangs i stor utstrackning kommer cykeltrafikens om-
fattning att sjunka i atgardspunkterna. Berakningen av samhalls-
kostnaden kommer att vara daligt underbyggd om effekterna pa
cykeltrafikens utbredning och omfattning ar bristfallig. For att
fa en "nast-basta” uppskattning av effekterna pa utnyttjandet kan
dettyc?ra onskvart att betrakta forandringar i cykeltrafikanternas
restid.

Erfarenheter frdn fardmedelsvalsmodeller och vagvalsmodeller for
biltrafiken tyder pd att modeller med restiden som forklarings-
variabel har en mycket hog forklaringsgrad. Det finns darfér an-
:edpil?g formoda att restiden &ven har stor betydelse for cykel-
rafiken.

6.1 Modellens uppbyggnad
Modellen och varderingstekniken bygger pa vagverkets objektanalys.
Utvarderingen byggs upp i tre steg:

1. Effektbeskrivning. Klargor vilka effekter som projektet medfor.
Identifiera och beskriv verbalt samtliga relevanta effekter.
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2. Effektberdkning. Kvantifiera effekterna sd langt som mojligt.
Varje effekt beskrivs i den enhet som bast beskriver effektens
storlek: antal olyckor, minuter, kronor etc.

3. Sammanvégning. Strdva efter att uttrycka samtliga effekter i
en och samma dimension (enhet). Vardera effekterna i kronor
och summera. Samtliga kostnader ska diskonteras, dvs uttryckas
i samma &rs priser. De effekter som inte gar att uttrycka i
kronor kvantifieras eller beskrives verbalt.

Dessa effekter ingar i modellen:

Verbal t Mats i Jamfores i
Trafiksakerhet Antal kostnadsnormera- kr
de olyckor

Framkomlighet for cyklister Tidsatgang, tidsfordroj- kr
ning, tidsvinst uttryckes

i minuter
Anlaggnings- och drifts- Marknadspriser kr
kostnader
Effekter for ovriga Tidsfordrojning, tids- kr
trafikanter vinst, antal parkerings-
platser etc
Inverkan pa miljo och Antal berdrda individer -
stadsbild
Miloeffekter for cykel tra- Antal berdrda individer

fil_<anter t ex avgaser, buller,
trivsel varden, naturupplevelser

For att underlatta effektberdkningen kravs en sammanstallning av
de forvantade effekterna av de vanligaste atgarderna, en sk effekt-
katalog. Darefter ska samtliga relevanta effekter jamforas med
varandra.

Metoden bygger till stor del pd antagandet att effekterna pa res-
tiden (beraknad med hjalp av genomsnittshastigheten och tidsfor-
drojningen i korsningar) avspeglar sig i utnyttjandet av investe-
ringen. En maélkonflikt antas ibland foreligga mellan ¢kad trafik-
sakerhet, minskad restid och minskade anlaggningskostnader. Att
enbart forsoka optimera trafiksédkerheten i forhallande till kost-
naderna ar inte alltid tillrackligt. Foljden kan bli att den an-
visade cykelvagen blir langre, cyklisterna drabbas av lutningar,
svangar, tidsfordrojningar vid ljussignaler etc. Detta kan paverka
attraktiviteten s& att investeringen ej anvands i forvantad om-
fattning och darfér blir mindre samhall snyttig.

Vi antar att restiden har stor betydelse for attraktiviteten.
Genom att berdkna effekterna pad restiden och vardera den i kronor
kan vi optimera med avseende pd samtliga tre variabler:

Trafiksékerhet — Kostnad"

Restid ™
(attraktivitet)



En ny cykelvdg mellan tva bostadsomraden i en tatorts yttre
delar kan medféra att restiden forkortas for cyklisterna. Det
forutsattes da att cyklisterna tidigare tvingades aka en langre
vag via centrum. | sa fall kommer effekterna pa restiden att
vara positiva, vilket ocksa ger indikationer om att investeringen
kan vara attraktiv.

En sakerhetsatgard i korsning, t ex tunnel eller en ljusreglering,
kan daremot medféra tidsfordrojningar p %q lutningar, kurvor,
vantetider etc i varierande omfattning. Olika atgarder kan

darfor paverka attraktiviteten pa olika satt.

Sammanvégning av tidsfordrojningseffekter, trafikséakerhetseffekter
och investeringskostnader formodas ge ett battre matt pa_samhalls-
nyttan &n vi skulle fa da kostnaderna végs enbart mot olika
trafiksékerhetseffekter.

De ovriga effekterna ska givetvis ocksd beaktas, men eftersom de
ar betydligt svarare att uttrycka i kronor maste jamforelsen goras
intuitivt. Attraktiviteten ar givetvis inte enbart beroende pa
restiden. Da olika cykelvéagar uppvisar betydande skillnader i
miljoeffekter for cyklister sasom “trevligare” cykelvag, mindre
exponering av avgaser och buller etc, kommer detta att fa effek-
ter pa attraktiviteten. Dessa forhallanden maste p g a varderings-
problem fortfarande bedémas intuitivt.

Di alternativen uppvisar mindre skillnader i cykeltrafikanternas
miljo formodas restidseffekterna_daremot vara en tillfredsstal-
lande approximation pa attraktiviteten.

6.2  Arbetsgang

Projekteringsarbetet bor inledas med att identifiera problemet
utifran brister i den radande eller forvantade trafiksituationen.
Den process som leder fram till att man slutligen valjer en
atgard kan indelas i fyra steg enligt nedan:

- Brister i cykelledsstandarden avseende sékerhet, framkomlighet
etc. ldentifiera atgardspunkter/strackor.

- Probleminventering dvs klarlagga detaljerat vari bristen
bestar. Har man t ex kunnat konstatera ett stort antal olyckor
pa lank eller i korsning? Vilka grupper av trafikanter (barn,
aldre) har varit inblandade?

- Skatta trafikmangder.

- Identifiera olika alternativ att atgarda. Prova olika atgarder
och kombinationer av atgarder med avseende pa de forvantade
effekterna.

- Utvérdering av alternativen, effektbeskrivning, effektberékning
och sammanvagning.

For identifiering av brister i sékerhetsstandarden kan "TRAD-
modellen" vara till hjalp. TRAD-modellen graderar olycksriskerna
for de oskyddade trafikanterna i gron (hdg standard), gul (accep-
tabel standard) och rod (oacceptabel standard), Gverensstdmmelsen
mellan trafiksakerhetsklassningen for cykelleder och olycksut-
fallet har hittills visat sig mindre bra, Brandber?( (1981). Det
ar emellertid troligt att modifiering av modellen kan ge en bra
klassificering. Arbete med detta pagar.



Enbart TRAD-modellen ger emellertid inte tillrackligt underlag
for bristanalys i cykeltrafikstandarden. Man maste ocksa obser-
vera befintliga och forvantade brister i framkomligheten for
cykeltrafiken. Speciellt blir detta aktuellt vid anlaggning av
nya_bostadsomraden, arbetsplatser, skolor etc. De alternativa
atgardspunkterna och strackorna kan da identifieras.

6.3 Forslag till behandling av de olika konsekvenserna

| de foljande avsnitten redovisas kinda samband mellan atgérd och
effekter for trafiksdkerhet, framkomlighet samt drifts- och
anlé&gnm skostnader. Forslag ges ocksa for behandling av
effekter Tor andra trafikantgrupper. Foérslag pa vardering av

de iolika effekterna redovisas.

6.3.1 Trafiksdkerhet

Effekter av olika atgarder i syfte att minska olycksrisken for
ang- och cykeltrafikanter redovisas av trafiksédkerhetsutredningen
?D_s K 1980:8). Forvantad reduktion av olycksrisken till foljd av
olika atgarder for cyklister redovisas ocksa i vagverkets effekt-
katalog éStatens Vagverk P 009). Enligt statens vagverk kan man

rakna med foljande effekter:
Effekt

- Signalreglering i korsning kan minska cykelolyckorna

me 50 %
- Planskilda korsningar antas vara helt sékra for de GC-

trafi kanter som anvéander dem. De som fortfar att korsa

i plan utsatts dock for okade risker. Effekten pa

antalet GC-olyckor beror av utnyttjandegraden 0-100 t
- Kanalisering av korsande GC-trafik till [&mplig

plankorsning kan minska antalet GC-olyckor med 50 %
- Kanalisering till lamplig planskild korsning kan

minska antalet GC-olyckor med 100 %
- Separat GC-bana kan (om den anvénds av merparten av

GC-trafikanterna) minska totala antalet olyckor pa

stracka med 15 %
- Parallella lokalgator for GC-trafiken kan minska

totala antalet olyckor pastracka med 5%

- Effekten av cykelfalt finns ej belagd

Dessa reduktionsfaktorer anvands for att beskriva olycksrisken
efter att en atgard vidtagits.

For att beskriva olycksrisken fore atgéard berdknas olyckskvoter
baserade pa pol israpporterade olyckor och trafikflodesskattningar.
Enligt vagverket bor man normalt anvanda olyckskvot grundad Ifa
faktiskt polisrapporterat antal under de senaste fem aren (Kp).

Vid litet antal olyckor bor slumpens inverkan kontrolleras. Detta
sker genom att man_jamfor med genomsnittliga kostnadsnormerade
olyckskvoter (Kn) i" de aktuella miljoerna. 0lyckskvoterna tas ur
figur.
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OLYCKSKVOT (korsningar)

0,2 -

ANDEL SEKUNDARVAGSTRAFIK, %

Figur 6.1  Olyckskvot for ej signalreglerade fyrvégs korsningar
i tatort. (Olyckor per miljon inkommande fordon).

OLYCKSKVOT (korsningar)
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Figur 6.2  Olyckskvot for signalreglerade korsningar i tatort.
(Olyckor per miljon inkommande fordon).

Enligt vagverkets metod for angeldgenhetsbedémning av vag- och
gatubyggnadsobjekt (Objektanalys P 008) sker berékning av
trafiksdkerheten i tatort manuellt i nio steg. Nedan sammanfattas
berakningsgangen:

Vagnat 1. (fore)

1) Redovisat antal polisrapporterade trafikolyckor pa lankar och
korsningar for den senaste femarsperioden 1975-1979.

2) Trafikolyckorna kostnadsnormeras efter olyckstyp. T ex har
cykelolyckor normeringsfaktorn 1, 9. (En genomsnittsolycka
har normeringsfaktorn 1,0).

3) Berdkna den kostnadsnormerade olyckskvoten Km for lankar och
korsningar

k, uaMm

K, (korsning) - |rt.I1"rafikolyckor



4) Jamfor den berdknade kostnadsnormerade olyckskvoten Km med den
forvantade Kp som &r genomsnittsolyckskvot i den aktuella mijjon.
Om Km baseras pa mer an 10 olyckor ska alltid Km anvéandas. Om
Kn baseras pa mindre antal olyckor och avvikelsen mellan Kn
och den forvéantade olyckskvoten Kp ar stor ska daremot Kp an-
véandas(se vidare vagverkets angeldgenhetsbeddémning).

5) Berékna antalet kostnadsnormerade olyckor for lankar och
korsningar genom att multiplicera Km eller Kp med trafikarbetet
respektive antal ingdende fordon.

Vagnat 2 (efter atgard)

6) Ange olyckskvoten pa lankar och korsningar. For de lankar och
korsningar som atgardats anvands reducerade olyckskvoter.

7) Berékna sannolika antalet kostnadsnormerade olyckor.
Véagnat | minus véagnat 2.

8) Berékna trafiksdkerhetseffekten som skillnaden mellan antalet
beréknade olyckor i steg fem och sju.

9) Berakna samhallsnyttan fran trafiksakerhetssynpunkt med
varderingen 130 000 kr for en genomsnittsolycka.

£xempe]_
Lank:  Trafikarbete Kli resp Kp Antal olyckor
! 1 095 0,9 1,0
2 1 825 1.0 18
2,8
Korsning: Fléde Km resp Kp
3 2 130 0,6 1,3
4 3 295 0,55 1,8
31
Vagnat 2:

Sannolika antalet kostnadsnormerade olyckor efter atgard:

- pd lank 2,5 (d v s en minskning med 10 % p g a atgard)
- i korsning 2,1 (d s s en minskning med 33 % p g a atgard)

Skillnad, véagnat ! - 2;

- pa lank 2,8 - 2,5 = 0.3
- i korsning 3,1 - 21 = 10

Samhéllsnyttan ur trafiksédkerhetssynpunkt:
130 000 (0,3 + 1,0) = 169 000:-

Vid cykel trafikinvesteringar ar det svart att faststalla forvanta-
de olyckskvoter. Antalet polisrapporterade cykelolyckor under den
senaste femarsperioden ar ofta ett mycket litet antal. Dessutom
omfattar polisstatistiken endast ca 20 % av de svart trafikskadade
cyklisterna jamfort med sjukhusens patientstatistik (enligt VTI).
Polisens rapporteringsgrad for lindrigt skadade &ar foérmodligen
anda lagre.
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En jamforelse mellan socialstyrelsens patientstatistik och polis-
statistiken tyder pd att vagtrafikolyckor dar badde motorfordon
och cykel é&r inblandade har betydligt hégre rapporteringsgrad an
singelolyckor med cykel.

Tabell 5. Jamforelse mellan antal déda och svart skadade enligt
polisstatistiken och antalet vardtillfallen enligt
sjukhusstatistiken ar 1977.

Olyckstyp Antalet ddda och Antal vardtill-
svart skadade enligt fallen!)
polisstatistiken

Motorfordon - cykel/moped 1 210
Motorfordon - cykel 1 575
Cykel/moped singel 208
Cykel singel 3 277
Summa 1 418 4 852

1) Antalet vardtillfallen frAn 19 regioner omfattande ca 70 t av
landets befolkning har raknats upp till riksnivd med faktorn
1,3.

Vid prioritering mellan olika atgarder som framst syftar till att
reducera risken for kollision motorfordon - cykel forefaller inte
bristerna i polisstatistiken vara alltfor betydande.

Det totala antalet polisrapporterade cykelolyckor for hela landet
ar emellertid relativt litet. Vid manga prioriteringar i
kommunerna kommer det darfor att saknas tillracklig statistik
over antalet cykelolyckor i korsningar och pa strackor.

Tabell 6. Vagtrafikolyckor med personskada efter olyckstyp
och svarhetsgrad ar 1977.

Olyckstyp Med dodlig Med svar Med lindrig Summa
utgang personskada personskada

Motorfordon - 166 1 004 1 641 28

cykel/moped 11

Cykel/moped

singel 18 184 267 469

Summa cykel/

mopedolyckor 184 1 188 1 908 3 280

Totala antalet

trafikolyc kor

med person- 922 5 017 10 290 16 229

skada

Kalla: SOS Vagtrafikolyckor



6.3.2 Framkomlighet

Nedan beskrivs véagverkets manuella modell for berdkning av res-
tidsforbrukning i tatort. Berakningsgadngen framgar av nedanstdende

illustration.
| (@) o) 0--—--—--0O 0 0-—--|
X! X2 X3 X4 X5 X6

Medelhastigheten (v) for stéackan ska berdknas. Xi, x», X3, X4,

X5

och xg ar korsningar av olika typer. Medelresnastigheten

beraknas ur sambandet:

Medelreshastigheten v = ~ “™ * jj km/h

dar L ar langden av strackan, km

t &r restiden (basvarde), sek/km
d ar fordrojningen i korsningar

Steg:

1)

Bestam basvardet t, sek/km beroende pa skyltad hastighet och
miljotyp, dvs centrum, mellanomrade eller ytteromrade.

2) Bestdm genomsnittlig fordrdjning i korsning. Den genomsnittliga
fordréjningen bestdms genom att avlasa i tabell vid olika flO-
den och vid olika typer av korsningar:

- signalreglerad korsning

- cirkulationsplats

- ej signalreglerad korsning med foretrade for den betraktade
trafikstrommen

- ej signalreglerad korsning da den betraktade trafikstrommen
har vajnings- eller stopplikt.

3) Darefter berdknas medelhastigheten (v) ur sambandet ovan.

4) Bestam totala restidsforbrukningen under aret och betrakta

skillnaden mellan vagnéat | och 2.

| vagverkets modell hamtas basvardet (t) sek/km ur tabell for
olika miljotyper, sdsom ytteromrade, mellanomrade och centrum-
omrade. Hastigheten avser biltrafik.

Genom att konstruera motsvarande tabell for cykel trafikanters
hastighet, avseende olika typer av cykelvagar, kan metoden an-
vindas aven for cykeltrafik. Uppgifter om cyklistens genomsnitts-
hastighet hamtas fran pagaende forskning vid institutionen for

trafikteknik i Lundi). Genomsnittshastigheten kommer att skattas
for:

- friliggande cykelvég

- cykelvag intill gata (avstand gata - cykelvdg mer an 3 m)

- cykelvag intill gata (avstdnd gata - cykelvdg mindre an 3 m)
- cykelbana, malad linje

- biandtrafik

1) Ljungberg, Christer, LTH; Cykeltrafikanlaggningars utformning
och underhall (opublicerad).



Genomsnittlig fordréjning (d) for cykeltrafiken i olika korsningar
kan beréknas ur statens végverks handbok - Kapacitet, kéléangd,
fordrojning i:

- signalreglerad korsningi)

- ej signalreglerad korsning med foretrade for den betraktade
trafikstrémmen

- ej signalreglerad korsning med vajnings- eller stopplikt for
den betraktade trafikstrommenz2)

- ljusreglerad korsning cykel led - gata
- ej ljusreglerad korsning cykelled - gata,
| ovanndamnda forskningsprojekt vid LTH om cykeltrafikanlaggningars

utformning kommer ocksd att skattas genomsnittliga tidsfordroj-
ningar vid planskilda korsningar.

Syftet ar att konstruera tabeller for olika korsningstyper som
anger genomsnittlig tidsférdrojning (d) vid varierande fordons-
T16den.

Exempel: Ov = underordna @ - Bverordnat biltrafikflode
cykel - och
? angtrafik- dvo
1 6de

Den pa detta satt beraknade tidsforbrukningen ska sedan véarderas
med hjalp av ett tidsvarde. Berékningen av samhallsnyttan ur
framkomlli;< etssynpunkt sker genom att betrakta skillnaden i res-
tidsfoérbrukning mellan véagnét | och 2.

1) Exempel pa berakningsgang

Medel fordrdj ningen for cykel; korsning cykelvdg - trafikled
vid signalreglering:

d=A-+c+i) .09

dar ¢ ar signalens omloppstid
q ar cykel fl 6det )
A &r en konstant som beror av grontidskvot och méttnadsgrad

B &r belastningsgraden % > K = kapaciteten (cyklar/sek).

2) Exempel p& berdkningsgang:
Medel fordréjningen for cykel; korsning cykelvag - trafikled
ej signalreglering.

d=q7W -as

dar qu ar cykel fl odet
B &r belastningsgraden K = kapaciteten (cyklar/sek)
ds ar betjaningstiden som beror av det Overordnade bil-
trafikflodet, qo.



6.3.3 Tidsvarde for cykeltrafikanter

Vérdet av en tidsvinst bestdms av individernas nytta eller betalnings-
vilja. Restidsvinsten under resor leder bl a till okad fritid.
Olika individer varderar tidsvinster olika beroende pad varierande
tidsbudgetar.

Viss kritik har riktats mot att man varderar mycket smad tidsvin-
ster. Man anser dd att vinsten vid mycket sma tidsvinster ar for
liten for att kunna utnyttias pa ett meningsfullt satt eller att
man helt enkelt inte marker att resan tar kortare tid. Darfor
menar man att sma tidsvinster inte borde ges nagot varde alls.

Anledningen till att det i vart fall ar relevant att skatta ett
restidsvarde for cykeltrafikanterna &r att individernas beteende
trots allt visar att dven sma tidsvinster varderas positivt.

Som exempel kan ndmnas att bilister kér mot rod trafiksignal och
gor omkorningar pd olampliga stallen eller i koer, trots att tids-
vinsterna kan vara mycket sma. Fotgangare gar mot "rod gubbe",
sneddar Over planteringar. Cyklister kér hellre *lilla svéngen"
an "stora svangen" och tar narmaste vdgen trots att gang-cykel-
tunnel finns.

For att uppskatta betalningsviljan for reducerad restid kan tva
olika satt anvandas, direkta intervjuer och framforallt h&rledning
fran valsituationer.

Vid det senare sattet soker man indirekt avsloja tidsvarderingen
genom att studera personers beteende och val mellan t ex olika
fardvagar eller fardmedel. Svenska och internationella empiriska
studier anger genomsnittliga tidsvarden for fardtid motsvarande
15-35 t av medeltimlénen (fore skatt).

I samhéllsekonomiska analyser ar det av stor vikt att uppskatta
individernas betalningsvilja. Har tolkar vi betalningsvilligheten
i vid mening. Det ar vanligt att man véarderar tid i pengar.
Daremot ar forsoken att vardera bekvamlighet fa.

Individen gér i sitt dagliga handlande ofta avvégningar mellan
minskad olycksrisk & ena sidan och pengar, tid och bekvamlighet
4 andra sidan. Det kan t ex vara frdga om pengar dd man koper
den dyrare sakerhetsbilen. Det kan vara fraga om tid da man
minskar hastighet och kor sakrare. Det kan vara frdga om bekvam-
lighet da man anvander sakerhetsbalte fastan man kanner sig in-
stangd. Det kan vara bade pengar, tid och bekvamlighet. Att bara
flytvast kostar inte bara pengar utan ocksd kanske for somliga
aven obehag. RoOrelsefri heten begransas och det tar nagra sekunder
att satta pa den.

Av exemplen framgar att det kan vara svart att utifrAn individernas
beteende sarskilja individernas vardering av enbart tiden eller
bekvamligheten. Det tidsvarde man skattar med hjalp av indirekta
metoder ar darfor sammansatt av flera standardkomponenter.

I vart fall ar syftet att fA ett matt pd attraktiviteten och
standarden vid olika cykeltrafikanlaggningar. Det tidsvarde som
skattas genom att studera val mellan olika fardmedel &r sammansatt
av flera standardkomponenter och knutet till fardmedlets

speciella egenskaper.



Det ar en viss skillnad mellan detta tidsvdrde och det tidsvérde
som baseras pa individens 1on. Vardet av en tidsvinst bestims av
individens nytta eller betalningsvilja for okad fritid. Individen
antas valja mellan en ytterligare timme fritid och marginalin-
komsten av en ytterligare arbetad timme.

Vid utvarderingar i Kollektivtrafiksamnanhang tillampar man olika
restidsvarden for vantetid, gangtid, aktid utan sittplats, aktid
med sittplats. | planering och utvardering av cykeltrafikinvester-
mga_r kan det vara en fordel att, pa samma satt skilja pa vénte-
tid i korsningar och aktid.

Sadana tidsvarden baserade pa individernas egna vérderingar okar
mojligheterna att beakta attraktiviteten av olika cykeltrafikan-
laggningar.

Tidsvéarden kan berdknas genom att studera individernas fardmedels-
val med s k logitmodeller. Trafikanterna beter sig som om inbe-
sparad restid hade ett varde. T ex véljer man ofta ett dyrare men
snabbare fardsatt. Genom att studera faktiskt beteende kan man
utifran individernas avvagningar mellan tid och reskostnad berdkna
den kostnadsokning som uppvégs av en_viss restidsminskning. Pa sa
satt avslojar individerna indirekt sin vérdering av tiden. Berék-
ningarna kan endast genomféras for individer i en valsituation.

Vid institutionen for trafikteknik vid Tekniska Hogskolan i Lund
Bagar arbete med en modell for fardmedelsval. Arbetet forvéntas
| "a ge tidsvéarden for cykeltrafikanter som bor kunna anvéndas i
en prioriteringsmodell av denna typ.

6.3.4 Drifts- och anldggningskostnader

Projekten ger upphov till drifts- och anldggningsatgarder som
varderas till_marknadspriser. Nedan ges exempel pa kostnader for
olika trafiksakerhetsatgarder. Stravan vid valet av exempel har
varit att gora dessa sa representativa som mojligt. Avsikten ar
framst att ge en uppfattning om storleksordningen och den inbérdes
relation pa kostnaderna for olika trafiksakerhetsatgarder. Pris-
nivan ar relaterad till ar 1979. Kaélla: Trafiksakerhetsutredningen
(DsK 1980:8).

Kostnaden for trafiksakerhetsatgarder

PI§G2!Sil2!1?t:_for_gang;_och_cykeltrafik Kostnad

3 m bred port med:

-3m langa vingmurar

- 50 m langa upp- och nedfarter

-3m breda gang- och cykelvagar

- under 7 m gata 0,20 Mkr

3 m bred port, samma som ovan men
under 9 m bred gata 0,25 Mkr

4 m bred port med:

-4m langa vingmurar

- 50 m langa upp- och nedfarter

-4m breda gang- och cykelvagar

- under 11 m bred gata 0,65 Mkr
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Kostnad
4 m bred port, samma som ovan men
- under 13 m bred gata 0,75 Mkr
4 m bred port, samma som ovan men
- under 15 m bred gata 0,85 Mkr
3 m bred bro av stal:
Brobana och ramper 2000 kr/m2
Fundament och 6verbyggnad bro 130000 kr/bro
40 m bro med 40 m ramper ca 0,60 Mkr

+ ev omlaggning av olika ledningar
(va, fjarrvarme, el, tele etc)

Byggnads- och regleringsatgérder pd striacka _

Separata gang- och cykelvagar = 120-150 kr/m belagd %/ta (det
hogre priset inkluderar laggning av betongkantsten och inkoppling

av dagvattenledning) 3 m bred: 360-450 kr/m

Regi eringsatgarder_i_korsning

Enbart signalreglering 0,2 Mkr
Driftskostnad 15 000 kr/ar
Signal anordning for fotgédngare (7 m bred vdg) utan

refug 30 000 kr
?el]gﬁgl anordning for fotgangare (7 m bred vag) med 10 000 kr
Driftskostnad for fotgéngarsignal 5 000 kr/ar

Driftskostnader enligt vagverket (1980 ars priser)

Vagverket redovisar i effektkatalogen, driftskostnader for gang-
och cykelvdg samt trafiksignaler.

Driftskostnader géng- och cykelvag
Klimatzon Kr per m* belagd yta, kr/ar

I 3,10
I 3,40
i 3,60

Driftskostnader for trafiksignaler = 800 kr/lykta och ar, med
lykta avses signalgivarenheten med tre ljusdppningar (rott,
gult, gront).

6.3.5 Effekter for 6vriga trafikanter

Cykéltrafikinvesteringar kan medfora bade positiva och negativa
effekter for biltrafiken.

1) En si%(nalreglering av_korsning mellan c%kelled och vag eller
gata kan medféra tidsfordrojningar for biltrafiken. Denna typ
av negativa effekter pd framkomligheten for biltrafiken kan
uppskattas och varderas enligt végverkets metod. Tidsfordroj-



2)

3)

ningen kan avldsas i tabell i vagverkets angelédgenhetsbeddm-
ning - Effektkatalogen. Tidsfordrojningar kan sedan vérderas
med hjalp av tidsvarde per personbilstimme.

En ny cykelled kan medféra tidsvinster for biltrafiken. T ex
da cykeltrafiken minskar pd en biandgata kan genomsnittshastig-
heten 6ka med tidsvinster som foljd. Aven dessa tidsvinster
kan vérderas med hjélp av tidsvarde per personbilstimme enligt
vagverkets angelagenhetsbedémning.

Anlaggandet av en ny cykelled i centrala stadsdelar kan ske pa
bekostnad av befintliga bil parkeringsplatser. Effekterna for
bilisterna kan da varderas genom att anvanda marknadspriset
pd bilparkeringsplatser, t ex priset pd forhyrda parkerings-
platser pd nagon saneringstomt i omradet.

Cykelvagen kan ocksd medféra positiva och negativa effekter
for gangtrafikanter. Anlaggandet av en ny cykelled kan t ex
ske pa bekostnad av gangbanor. Anlaggandet av en ny cykelled
eller tunnel kan ocksa medféra positiva effekter pa framkom-
ligheten for fotgdngare genom att minska befintliga barriar-
effekter. Dessa effekter ar ofta svara att vardera.

Samtliga dessa effekter bor i férekommande fall beskrivas.

| speciella fall kan det ocksd vara lampligt att lagga ner
arbete pd att forsoka vardera dem for att kunna jamféra
effekternas betydelse i forhallande till o6vriga tidsvinster for
cyklister och forvantade trafiks&kerhetseffekter.
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7 SAMMANFATTNING OCH FORSLAG TILL FORTSATT FORSKNING

Projektet ska betraktas som ett forsta steg i utvecklingen av en
metod for utvardering av investeringar for cykeltrafik. | pro-
jektet skisseras huvuddragen i en utvarderingsmetod. Metoden
bygger i stor utstrackning pa den prioriteringsmodell for vagin-
vesteringar som under senare ar utarbetats av vagverket.

Vid utvardering av investeringar for cykeltrafik gors atskillnad
pd prioriteringar och avvagningar mellan olika fardmedel pa lang
sikt och prioriteringar mellan val beskrivna cykeltrafikinvester-
ingar t ex enligt en cykelplan.

De fragestallningar som framst diskuteras vid prioritering mellan
olika fardmedel pa lang sikt ar effekterna pa individernas hélsa
och effekterna pa olycksriskerna. Effekter pa trafikanternas stan-
dard, dvs individernas betalningsvilja for en forbattrad cykel-
trafikstandard &ar mycket svar att berdkna. Detta sammanhanger med
att individer ofta kan véalja mellan olika fardmedel i t&tort.
Trafikanteffekterna, tidsatgadng, bekvamlighet och sdkerhet varierar
beroende pa om man aker bil, buss eller cykel. Samtliga dessa
effekter maste studeras for olika fardmedel i en och samma modell
om man ska kunna goéra en fullstdndig samhéllsekonomisk utvérdering.

De enda langsiktiga effekter som narmare studeras ar darfor de
positiva héalsoeffekterna till foljd av motion samt de negativa
halsoeffekterna till foljd av en forvantad okning av olyckorna da
cykeltrafiken okar samtidigt som cykeltrafikstandarden &r ofor-
andrad. P g a att inga vetenskapliga medicinska studier kunnat

ge sakra bevis pa motionens positiva halsoeffekter har vi endast
gjort ett rakneexempel for att uppskatta storleksordningen pa
dessa effekter. Rékneexemplet visar bl a att om | % av bilisterna
borjar cykla regelbundet medfér det ca 30 000 nya cyklister.
Halften av dessa, d v s ca 15 000 individer, antas vara icke-
motiondrer. De positiva halsoeffekterna i form av minskad sjuk-
skrivning och minskade sjukvardskostnader kan da uppskattas till
storleksordningen 400 miljoner kronor.

Ett annat rakneexempel visar effekten pd olyckskostnaderna da
persontransportarbetet med bil i tatort antas minska med 5 %.
Vidare antas att cykeltrafiken kommer att 6ka i motsvarande
utstrackning vilket innebdr att cykeltrafiken i tatort kommer

att 6ka med ca 30 %. Den andrade fardmedel sfordel ningen medfor en
okning av antalet doda med 15 personer, 230 svart skadade och

ca 400 lindrigt skadade. Genom att anvénda vagverkets olycksvarden
per polisrapporterat fall far vi en total kostnad for samhallet
pd ca 200 miljoner kronor.

For prioritering mellan olika konkreta investeringsobjekt kravs
en analysmetod som mojliggor jamforelse mellan kostnad och nytta.
En utvarderingsmetod for cykeltrafikinvesteringar bér kunna an-
vindas for fordelning av statsbidrag till cykelleder. Metoden
bor ocksd anknyta till den kommunala planeringsprocessen och de
forutsattningar for utvardering som finns hos kommunerna.

Den metod som foreslds i projektet innebar att foljande effekter
ska ingd i modellen:



Verbalt Mats i damfores i
Trafi ksékerhet Antal kostnadsnor- kr
merade olyckor
Framkomlighet for cyklister Tidsatgang, tidsfor- kr
drdjning, tidsvinst
i minuter
Anldggnings- och drifts- Marknadspriser kr
kostnader
Effekter for dvriga 'Ifidsfi_jrdrbjninPI kr
trafikanter tidsvinst anta

parkeringsplatser

etc
Inverkan pa miljoé och Antal _berdrda
stadsbild individer
Miljoeffekter for cykeltrafi-  Antal berorda
kanter, t ex avgaser, individer

buller, trivselvarden,
naturupplevelser

For att berdkna effekterna pa trafiksakerheten har en effektkata-
log sammanstéllts. T ex kan man rékna med att signalreglering i
korsning kan minska cykel olyckorna med 50 %. Separat GC-bana  kan
(om den anvéands av merparten av GC-trafi kanterna) minska totala
antalet olyckor pa stréacka med ca 15 %. Dessa reduktionsfaktorer
anvdnds for att beskriva olycksrisken efter att en atgard vid-
tagits .

Stora svarigheter foreligger med att beskriva olycksrisken fore
atgard. Vanligen berdknas olyckskvoter baserade pa pol israpporter-
ade olyckor och trafikflodesskattningar. Nar det galler cykel-
olyckor ar antalet polisrapporterade olyckor i regel mycket litet.
Dessutom har man i kommunema ofta daliga kunskaper om “cykel-
trafikflodenas storlek. Forskning om olika metoder att mata
cykeltrafikflodenas storlek pagar. Detsamma géller forskning som
syftar till att berdkna olyckskvoter i olika typer av korsningar.
Arbete pé%fr Dcksa om att berdkna samhaéllets kostnader for cykel-
trafikolyckor. Forskningen forvantas darfor resultera i ett
battre underlag for utvardering av sékerhetseffekterna.

Att enbart forsoka maximera trafiksakerheten i forhallande till
kostnaderna ar inte alltid tillrackligt. Foljden kan bli att den
anvisade cykelvagen blir langre, cyklisterna drabbas av lutningar,
svéngLar_, tidsfordrojningar vid ‘ljussignaler etc. Detta kan paverka
attraktiviteten sa att investeringen ej anvénds i forvéantad
omfattning och darfor blir mindre” samhallsnyttig. Erfarenheter

har visat att restiden har stor betydelse for trafikanters val
mellan olika fardmedel och vid bilisters végval. Vid prioritering
mellan olika cykel trafikinvesteringar bér man darfor samtidigt

optimera med avseende pa trafiksakerhet och attraktivitet (restid).

Forslag ges pa hur man kan berdkna effekterna pa restiden med
hjalp av genomsnittshastigheter och tidsfordrdjningar i Kkors-:
ningar.

Cykeltrafikinvesteringar kan medféra bade positiva och negativa_
effekter pa restiden Tor biltrafiken. | de fall genomsnitishasti g-
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heten for bilarna okar, t ex _(Iqenom_ att cykeltrafiken bereds plats
pa separata végar eller da biltrafiken drabbas av tidsfordroj-
ningar till foljd av ljusreglerade cykelvagskorsningar, bor res-
tiden beréknas.

Det ar viktigt att man beaktar samtliga vasentliga faktorer som
paverkar saval trafikanter som Ovriga berorda. Vissa bekvamlighets-
och miljoeffekter ar betydligt svarare att uttrycka i kronor.
Attraktiviteten dr givetvis inte enbart beroende pa_ restiden. Da
olika cykelvagar uppvisar betydande skillnader i miljceffekter

for cyklister, sasom "trevligare™ cykelvag, mindre exponering av
avgaser och buller, kommer detta att fa effekter pa attraktivi-
teten. Dessa forhallanden maste p g a vérderingsproblem fortfar-
ande bedomas intuitivt i de flesta fall.

| de fall det finns brister i kunskaperna om olika atgarders
effekter pa trafiksakerheten eller da kunskaperna_ar bristfalliga
om cykeltrafikens omfattning och utbredning pa olika platser
kommer de samhallsekonomiska berakningarna ocksa att vara miss-
visande. De samhéllsekonomiska utvarderingarna kommer aldrig

att bli battre &n det underliggande materialet.

Brister i kunskaperna har kunnat konstateras vad galler kostnaderna
for cykeltrafikolyckor. Antalet cykeltrafikolyckor som rapporteras
i polisstatistiken overensstaimmer daligt med det antal som
registreras pa sjukhusen. En stor del av dessa ar emellertid
singelolyckor och av mindre intresse da man diskuterar olika
atgarder for att separera cykeltrafiken fran biltrafiken.

Metoder finns att berdkna tidsfordrojningar for cyklister saval
i ljusreglerade som i icke-1jusreglerade korsningar. Dédremot
saknas studier som empiriskt verifierar denna typ av effekter
pa cyklisternas restider. Genomsnittshastigheten vid olika typer
av cykelvagar kommer att tas fram vid Tekniska Hogskolan i Lund.

Arbete péPér_ocksé med att studera effekterna pd cykeltrafikanter-
nas vagval till foljd av olika cykeltrafikinvesteringar. Effekterna
pa cyklisternas vagval, till foljd av komplettering av_ett cykel-
strak och en informationskampanj, har redan studerats i ett
forskningsprojekt i Lund.

For att berdkna individernas betalningsvilja for inbesparad restid
eller forbattrad bekvamlighet anvénder man” ofta indirekt skattade
tidsvarden. Trafikanterna beter sig som om inbesparad restid hade
ett vdrde. Om priset fOr ett bekvdmt och snabbt fardmedel stiger
overgar man slutligen #om valmgjligheten finns) till ett billigare
men mindre attraktivt fdrdmedel. Genom att studera faktiskt
beteende kan man utifran individernas avvagning mellan tid och
reskostnad berédkna den kostnadsokning som uppvags av en viss res-
tidsminskning.

Vid institutionen for trafikteknik i Lund pégér arbete med en
modell for fardmedel sval. Arbetet forvantas bl a ge tidsvérden
for c?/keltraflkanter som bor kunna anvéndas i en prioriterings-
modell av denna typ.

Pa Ianﬁre sikt kan satsningar pa cykelvagsstandarden fa effekter
pa kollektivtrafiken. P g a fler och sdkrare cykelvdgar kan fler
personer borja cykla. Detta kan leda till mindre trangsel och
Overbelastning pa kollektivtrafiksystemet.
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Battre snorojning och sakrare cykelvagar under vintern, da oéver-
belastningen &ar som storst, antas minska efterfrdgan pa kollek-
tivtrafikinvesteringar. Genom att studera individernas fardmedels-
val och kostnaderna for kollektivtrafiken kan man férmodligen

fa en uppfattning om effekternas storlek.
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Forordning om statsbidraa for
cykel leder (SFS 1979:627)

1 § Enligt denna férordning lamnas i

2
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BILAGA 1

Forordning om statsbidrag for cykelleder samt
anordningar och atgarder som framjar viss

busstrafik. Andring av férordningen (SFS
1979:627)

18
man av tilgdng p& anslagna medel
statsbidrag till kommuner for
att bygga saddana cykel leder som
tilgodoser ett allmant kom-
munikationsbehov och som inte
hor till en allmén vag for vilken
staten &r vaghallare. Nagot bi-
drag enligt férordningen lamnas
dock inte om bidrag lamnas enligt
kungorelsen (1971:955) om stats-
bidrag till vag- och gatuhdlining
i vissa kommuner.

Till byggande av en cykel led raknas 28
anlaggande av en ny cykelled och ut-
férande av andra byggnadsarbeten for
att framja cykeltrafiken pa en sadan
led.

Bidrag for att bygga cykel leder 38
lamnas med 50 procent av skaliga
kostnader for byggnadsarbete som
beréknas kunna utféras under ett

ar. Bidrag lamnas dock inte om
byggnadsarbetet har paboérjats innan
bidraget har beviljats.

| byggnadskostnader skall inte
inraknas sadana kostnader som av-
ser

1. belysningsanordningar,

2. ersattning for mark eller in-

trang, eller

3. forvaltningskostnader.
Frdgor om bidrag provas av lans- 4 §
styrelsen i det lan byggnads-

arbetet skall utforas.

Ansokan om bidrag skall goras
skriftigen hos lansstyrelsen.

w

Bidraget skall betalas ut av 6
statens vagverk. Halften av bi-
draget betalas ut nar kommunen

till verket har anmalt att bygg-
nadsarbetet har paborjats.

Resten betalas ut nar kommunen

har anmalt att arbetet har
slutforts.

Lansstyrelsens beslut 6verklagas
hos statens vagverk genom be-
svar. Vagverkets beslut far inte
overklagas.

Foreskrifter for verkstallig- 8 8§
heten av denna férordning med-

delas av statens vagverk.

Enligt denna foérordning lamnas i man av
tilg&ng pad anslagna medel statsbidrag
till kommuner

1. for att bygga sadana cykelleder som
tillgodoser ett allmant kommunikations-
behov och som inte hor till en allman
vag for vilken staten ar vaghallare,

. for att utféra sddana mindre anordning-
ar eller vidtaga s&dana atgarder pa
eller i anslutning till véagar eller
gator som framjar busstrafik av lokal
karaktar.

Nagot bidrag enligt férordningen lamnas
inte om bidrag lamnas enligt kungodrelsen
(1971:955) om statsbidrag' till véag- och
gatuhallning i vissa kommuner.

Samma som 1979.

Bidrag lamnas med 50 procent av skaliga
kostnader for arbete som beréknas kunna
utféras under ett ar. Bidrag lamnas dock
inte om arbetet har paboérjats innan bi-
draget har beviljats.

I kostnaderna skall inte beraknas sadana

kostnader som avser
1. belysningsanordningar,
2. ersattning for mark eller intrdng, eller

3. forvaltningskostnader.

Fragor om bidrag prévas av lansstyrelsen
i det lan dar arbetet skall utféras.

Samma som 1979.

Bidraget skall betalas ut av statens vag-
verk. Haélften av bidraget betalas ut nar
kommunen till verket har anmalt att arbetet
har paborjats. Resten betalas ut nar
kommunen har anmalt att arbetet har slut-
forts.

Samma som 1979,

Samma som 1979.
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Bilaga 2

Persontransportarbete i tatort (lokala resor) enligt SCB:s res-
vaneundersokning (RVU 1978)

Uppgifterna ar framtagna av Transportrddet och ska motsvara resor
med start- och malpunkt inom tatort. Hartill kommer langre resor
med start- eller malpunkt i tatorter och viss genomfartstrafik.
Det redovisade transportarbetet torde vara substituerbart. Upp-
gifterna avser transportarbete for personer 15-84 ar. For att
dven barn i aldern 7-14 &r ska komma med bor cykel uppskrivas
med faktorn 1.20 och bil med faktorn 1.08. Transportarbetet anges
i miljoner personkm.

Fardmedel Avstand Lokala Totalt
_ _ _ ~ _ _ q resor

0.1-1.9 0.1-29 0.1-49 0.1-6.9 0.1-149 0.1-19.7 [ Z2-

Bil som 171 368 738 1226 685 1581 4768 -

forare

Bil som

passagerare 38 67 217 491 234 459 1506 -

Bil totalt 209 442 958 1717 919 2040 6285 69158

Buss 4 4 29 445 107 488 1077 -

Cykel 66 129 246 351 38 95 925 1532

Moped 5 34 28 33 9 25 134 -

Taxi 2 7 11 27 28 81 156 -

Till fots 135 287 389 568 187 524 2090 -

ovrigt 28 37 20 40 309 1226 1660 -

Summa 449 940 1681 3181 1597 4479 12327
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