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SAMMANFATTNING

Syftet med denna rapport ar att kartldgga eventuella positiva och negativa
externa samhallsekonomiska marginalkostnader av gang- och cykeltrafik
samt synliggora var kunskapsluckor finns. Underlaget ska bidra till att battre
kunna jamféra gang- och cykeltrafik med &vriga trafikslag, for att enklare
kunna forsta de samhallsekonomiska effekterna av éverflyttning fran andra
fardmedel till gang och cykel och for att kunna styra mot en mer
samhallsekonomiskt effektiv fardmedelsférdelning. Studien omfattar dels en
litteraturstudie som sammanstaller kunskap inom omradet, dels en analys
som bygger pa bedémningar utifran det sammanstallda underlaget.

Litteratursokningen har resulterat i flertalet studier som beréknat och
uppskattat marginalkostnader fér gang- och cykeltrafik. Dessa kostnader
bygger delvis pa olika antaganden, dataunderlag och berakningsmetoder.
Sammantaget kan sagas att valdigt fa studier explicit undersdker huruvida
effekterna ar externa eller interna, dvs huruvida och i vilkken grad de beaktas
nar manniskor valjer fardmedel. Daremot férs manga resonemang kring
detta, vilket landar i olika antaganden.

Halsa och olyckor identifieras som sarskilt betydelsefulla eftersom dess
marginalkostnader och -vinster ar betydligt storre an resterande effekter.
Forutom halsa och olyckor behandlas dven kdrkostnader,
emissioner/klimatpaverkan/buller, trangsel, infrastruktur, vardet i
stadsrummet samt varumarke i litteratursammanstaliningen.

Trots en enighet i litteraturen om att aktiva transporter ar bra for halsan ar
det inte helt sjalvklart hur stor del av halsovinsterna som ska raknas som
externa effekter. Nar folk &r medvetna om héalsovinsterna med aktiva resor
och valjer dessa delvis pa grund av detta, sa bor effekten anses atminstone
delvis internaliserad. Problemet ar att halsoeffekterna bade kan 6ver- och
underskattas, samt att langre gang- och cykelresor i hdg utstrackning
ersatter annan motion. Halsoeffekten av den del av en aktiv transport som
ersatter annan motion kan rimligtvis anses internaliserad eftersom motion
utfors i halsosyfte. Det finns ocksa en risk for att 6kad motion leder till 6kad
andel aktiva resor, istallet for tvart om. Man kan aven tanka sig att personer
som raknar in halsofdrdelarna i sitt val av transportmedel har lagre
tidsvardering, eftersom tiden da ocksa nyttjas till att f& motion.

Gallande olyckskostnader fors dels resonemanget att manniskor har perfekt
information, och internaliseringsgraden borde vara densamma som den del
av olyckans riskvarde som tillfaller den som tagit beslut om transporten. Det
gar aven att argumentera for att fotgangare och cyklister i hogre utstrackning
an bilister internaliserar olycksrisken, eftersom oskyddade trafikanter ar
medvetna om att de utsatter sig sjalva for en storre fara an vad de utsatter
andra for. Ett annat resonemang ar att cyklister internaliserar risken med att
cykla, men inte kostnaderna eftersom de inte sjalva star for dessa. Eftersom
de flesta personskador pa oskyddade trafikanter orsakas av kollision med
motordrivna fordon gar det aven att fundera pa om den extra olyckskostnad
som en extra kilometer pa cykel och till fots innebar boér vara ett resultat av
en storre exponering for motordriven trafik, snarare an en exponering for
ovriga cyklister och fotgangare.



Sammantaget kan sagas att marginaleffekten av de flesta av de studerade
effekterna kan férvantas variera kraftigt i tid och rum i nagon utstrackning,
samt att internaliseringsgraden ar daligt studerad for samtliga effekter. Battre
insikter p4 omradet ar viktigt for att kunna separera externa effekter fran
sadant som redan har internaliserats i den generaliserade reskostnaden. |
litteraturstudien har flera goda argument presenterats for att bade olycks-
och héalsoeffekter atminstone delvis ar att betrakta som internaliserade. Om
de schablonmassigt betraktas som helt externa riskeras en felaktig skattning
av nyttan av gang- och cykelresor. Vidare studier for att forsta gang- och
cykeltrafikens externa effekter bér rimligtvis fokusera pa olycks- och
halsokostnader, da évriga effekter sannolikt inte kommer att vara
alternativskiljande vid kostnads-nyttoanalyser. Sarskilt effekter for fotgdngare
ar daligt studerade.

» Externa effekter GC | 5
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1 INLEDNING

Cykel- och gangresor har fatt en allt mer framtradande roll inom trafik- och
transportplaneringen. Ett 6kat intresse for planering som framjar aktiva resor
grundas i de férdelar som forskningen ar eniga om att dessa resor medfor,
bade pa individniva och for samhallet i stort (Trafikverket 2020a).

Att utveckla riktlinjer och planer kréver kunskap om bade de negativa och
positiva externa samhallsekonomiska effekter som gang- och cykeltrafik ger
upphov till, bade i och utanfor transportsystemet. Solida argument for en
effektiv resursstyrning och underlag for eventuella investeringar i gang- och
cykelframjande atgarder ar darfor motiverat.

| Sverige finns malbilder pa saval nationell och regional som kommunal niva
for en 6kad andel aktiva transporter. Sveriges nationella cykelstrategi
lanserades 2017. | den kan utldsas att cykelns roll inom samhéllsplaneringen
bor lyftas i hela landet. Cykel bor prioriteras i hogre utstrackning an vad som
sker idag for att kunna moéta de utmaningar som stader och samhallen star
inféor med avseende pa bland annat klimat, miljé, folkhalsa och luftkvalité
(Regeringskansliet 2017).

Battre kunskaper om vilka externa samhallsekonomiska effekter gang- och
cykeltrafik ger upphov till, ar en viktig nyckel i arbetet for att fa en forstaelse
for vad aktiva resor faktiskt bidrar med i vart samhalle. Inom den arliga
avrapporteringen av transportsektorns samhallsekonomiska kostnader finns i
dagslaget inte gang- och cykelresor inkluderade (Trafikanalys 2021). Att
kunna behandla gang- och cykelresor pad samma satt som de évriga
trafikslagen forbattrar beslutsfattarnas majligheter att prioritera inom
omradet.

1.1  SYFTE

Syftet med denna rapport ar att kartlagga eventuella positiva och negativa
externa samhallsekonomiska marginalkostnader' av gang- och cykeltrafik
samt synliggora var kunskapsluckor finns. Detta gors inom ramen for
Internaliseringsuppdraget (Trafikanalys u.a).

En nyckelfrdga som studeras ar hur stor del av respektive effekt som ar
extern respektive intern hos fotgangare och cyklister. Underlaget ska bidra till
att battre kunna jamféra gang- och cykeltrafik med 6vriga trafikslag, for att
enklare kunna forsta de samhallsekonomiska effekter som 6éverflyttning fran
andra fardmedel till gadng och cykel resulterar i och kunna styra mot en mer
samhallsekonomiskt effektiv fardmedelsfordelning.

Studien omfattar dels en litteraturstudie som sammanstaller tidigare
kunskaper inom omradet, dels en analys som bygger pa bedémningar utifran
det sammanstallda underlaget. Analysen svarar pa vilka effekter som borde
studeras narmare i en framtida analys med syfte att mdjliggora en jamforelse
med Ovriga trafikslag.

" Storleken av de externa effekternas kostnader (eller vinster) brukar bendmnas med termen
marginalkostnad. Med marginalkostnad menas den kostnad som uppkommer av att ett extra
fordon eller fordonskilometer tillkommer. Alltsé de kostnader som varierar med trafikens
omfattning och som uppstar som en direkt foljd av trafiken. Marginalkostnaderna som ar av
intresse ar de kostnader som inte direkt betalas av den som valjer att utféra transporten.



1.2 AVGRANSNINGAR

Denna rapport behandlar gang- och cykelresor dar resandet sker med syfte
att transportera sig fran start till mal. Eftersom underlaget pa sikt ska kunna
anvandas for en jamforelse mot dvriga trafikslag, inkluderas inte aktiviteter
dar man gar eller cyklar med en annan avsikt an att genomféra en forflyttning
fran punkt A till B.

Saker som faller utanfér ramen for denna rapport ar darfér terrdngcykling,
cykelturism och landsvags-/motionscykling. Aven renodlade promenader och
vandringar utelamnas. Dessa aktiviteter har andra externa effekter an vad
gang- och cykeltrafik i rent transportsyfte har, vilka kort ndmns nedan.

Nyman (2016) och Rajé och Saffrey (2016) papekar att utveckling av
cykelturismen kan ge positiva samhallsekonomiska effekter, framst pa
landsbygden och pa regional niva. Destinationer och andra platser langs
med cykelstrak betjanar cykelturister i hogre grad an bilturister, da
cykelturister oftare stannar och konsumerar. VTI (2019) skriver att mervardet
av cykelturism ofta inte ar nagot som inkluderas i analyser, eftersom det
finns stora svarigheter i att mata och kvantifiera det. Aven Decisio (2017) gér
en genomgang av cykelturism och cykelresor for rekreation i relation till
externa effekter.

Ett annat exempel ar att cykling i naturen skapar visst slitage, speciellt nar
manga cyklister cyklar pa samma stracka. Eftersom intresset av att cykla i
naturomraden Okar, okar aven behovet av att studera de externa effekterna
av slitaget (SLU 2021).

1.3 DISPOSITION

Den inledande introduktionen ger relevant bakgrund och kontext fér
rapporten. Aven syfte och avgransningar presenteras har. Huvuddelen i
kunskapssammanstaliningen (kap 2) bestar av en genomgang av de faktorer
som tidigare litteratur tagit fasta pa. | inledningen av kapitlet férs aven ett
resonemang kring svarigheter med att klassa effekter som externa eller
internaliserade. | analyskapitlet (kap 3) analyseras metod och resultat av de
tidigare studierna och en diskussion férs om gang- och cykeltrafikens
externa effekter.

1.4 METOD FOR VALUTAOMRAKNING

For att ange marginalkostnader anvander den tidigare forskningen som
hittats en viss valuta fran ett visst ar. For att mojliggéra jamforelser mellan de
olika studierna och underlatta forstaelsen for lasaren har samtliga valutor
raknats om till svenska kronor i dagens penningvarde (ar 2021). Detta har
gjorts genom att anvanda historiska valutakurser fran Danmarks
Nationalbank?, Sveriges Riksbank® och SCBs verktyg Prisomréaknaren*
baserat pa KPI.

2 https://www.nationalbanken.dk/valutakurser
3 https://www.riksbank.se/sv/statistik/sok-rantor--valutakurser/manadsgenomsnitt-valutakurser/
4 https://www.scb.se/hitta-statistik/sverige-i-siffror/prisomraknaren/
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2 KUNSKAPSSAMMANSTALLNING

2.1  OVERSIKT

Huvuddelen i kunskapssammanstaliningen bestar av en genomgang av de
faktorer som presenteras i Figur 1. Utifran relevant litteratur lyfts dessa
faktorer fram i relation till samhallsekonomiska effekter fér gang- och
cykeltrafik. Urvalet ar baserat pa vad som inkluderats i tidigare forskning.

Effekter som behandlas i rapporten

e Korkostnader

e Emissioner, klimatpaverkan, buller
* Trangsel

¢ Olyckskostnader

e Infrastruktur

e Fysisk och metal halsa

e Vardet i stadsrummet

e Varumarke

Aven om syftet med rapporten &r att klargdra de externa effekterna sa
inkluderar denna kunskapssammanstallning till viss del dven effekter som ar
internaliserade och effekter som inte forekommer fér gang- och cykeltrafik
over huvud taget. Detta gors for att genom en bred approach till amnet visa
pa att samtliga aspekter har beaktats. Marginella eller fullt internaliserade
effekter exkluderas sedan fran den fortsatta analysen i kapitel 3.

Nar man funderar 6ver huruvida en kostnadspost ar relevant att inkludera
eller ej ar det viktigt att ta hansyn till i vilken utstrackning som kostnaden ar
marginell (dvs relaterad till trafikvolymen) respektive extern (dvs i
utgangslaget nagot som inte drabbar trafikanten sjalv). For att det ska vara
praktiskt mgjligt att inkludera kostnaderna behdver de dessutom vara
kvantifierbara (méjliga att berékna storleken pa).

2.1.1 Externa effekter av gang- och cykeltrafik

En effekt av ett fordons forflyttning kan vara antingen extern eller intern. Om
den som tagit beslutet om transporten (operatér, resenar, forare) har
anledning att ta hansyn till att beslutet ger upphov till en viss effekt, réknas
effekten som intern. Om effekten generellt inte tas hansyn till betraktas den
som extern.

En vedertagen definition av en extern effekt ges av Verhoef (1994, s. 274):

An external effect exists when an actor’s (the receptor’s) utility (or profit)
function contains a real variable whose actual value depends on the
behaviour of another actor (the supplier), who does not take these effects of
his behaviour info account in his decision-making process.

Ett exempel pa detta kan vara nar en person valjer att cykla men inte beaktar
den extra exponering och olycksrisk som detta innebar for andra trafikanter.



Olyckskostnaden blir pa sa vis en extern effekt. Vid ett fardmedelsval kan
ocksd samma person vara “receptor” och "supplier” da denne inte
nédvandigtvis beaktar alla (bade positiva och negativa) effekter som den
utsatter sig sjalv for, till exempel i form av battre halsa eller olycksrisker.

Vad som kan betraktas som en extern effekt av gang- och cykeltrafik ar
saledes helt beroende pa om en aktor beaktar effekterna av sitt beteende
nar den beslutar sig for att cykla eller ga.

2.1.2 Metoder for att berdkna marginalkostnader
Litteratursékningen har resulterat i flertalet studier som beraknat
marginalkostnader fér gang- och cykeltrafik. Dessa kostnader bygger delvis
pa olika antaganden, dataunderlag och metoder for berakning. Detta avsnitt
beskriver kortfattat vilken metod de olika artiklarna anvant sig av.

Willumsen, Herby & Rghl (2009) berdknar marginalkostnader for cykelresor i
Danmark. Berakningarna utgar fran kostnadsutvarderingar, trafik- och
olycksstatistik, intervjuer med cyklister och modellering. Dessa siffor
refereras ofta till, och ligger till grund for flertalet senare studier.

Danska Transportministeriet (2013) utgar fran Willumsen, Herby & Rghl
(2009) och lagger ar 2013 till gang- och cykelresor i den danska
berakningsmodellen fér samhallsekonomiska analyser inom
transportsektorn, TERESA®. Berakningarna av Willumsen, Herby & Rghl
(2009) anvands aven av Gossling & Choi (2015) nar de jamfér cykelns och
bilens externa effekter. Decisio (2017) refererar i sin tur till Gossling & Choi
(2015) och anvander samma siffror i en nederlandsk kontext. De
marginalkostnader som redovisas i Gossling & Choi (2015) samt Decisio
(2017) redovisas inte i denna studie eftersom de ar direkt hamtade fran
Willumsen, Herby & Rehl (2009).

Aven Rich et al (2021) baserar sina berakningar pa marginalkostnaderna i
Willumsen, Herby & Rehl (2009), och kombinerar dessa bland annat med
WHOs verktyg HEAT?® for att rakna ut halso- och olyckseffekter.

Decisio (2017) baserar sina analyser och slutsatser pa resultaten fran ett
mote med experter inom omradet. P4 detta méte diskuterades bland annat
hur stor andel av halsoeffekterna som bor betraktas som externa samt hur
olyckskostnader bor varderas.

Gossling et al (2019) raknar pa marginalkostnader fér gang- och cykelresor
baserat pa antaganden i tidigare artiklar och forskningar, av vilka flera
inkluderas i denna litteraturstudie. Samma ar genomforde Realise (2019) pa
uppdrag at Képenhamns kommun en inledande analys av den
samhallsekonomiska potentialen fér fotgangartrafik. Aven detta grundades i
data och tidigare forskning om halsa och olyckor kopplat till gangtrafik.

COWI gjorde ar 2020 pa uppdrag at Transport- og Boligministeriet en studie
som kartlade transportekonomiska marginalkostnader for cykling. Analyser
av trafikolyckor gjordes baserat pa registerdata fran Danmarks Statistik.

5 https://www.cta.man.dtu.dk/modelbibliotek/teresa

8 HEAT ér ett verktyg fran WHO som gor ekonomiska konsekvensbedémningar av gang- och
cykelresor. HEAT besvarar vad det samhallsekonomiska vardet ar for de halsoeffekter som
uppstar av att en person gar eller cyklar ett visst antal minuter. HEAT beraknar bara minskad
risk for fortidig dod, och inte sjukvardskostnader eller férhojd livskvalitet (WHO u.a).

» Externa effekter GC |9
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Aven COWI (2020) identifierade internaliseringsgraden av halsoeffekterna
som en svar fraga. For att bena ut det genomférdes en workshop med
experter pa omradet, vilket kombinerades med relevant litteratur samt data
fran RVU.

2.2 KORKOSTNADER

Korkostnader som inkluderas i den danska berakningsmodellen for
samhallsekonomiska analyser inom transportsektorn (TERESA) ar
vardeminskningen pa cykeln, slitage/punktering pa dacken och &vriga
reparationer (Danska Transportministeriet 2013). Willumsen, Herby & Rghl
(2009) inkluderar kostnader kopplat till drift, underhall och vardeminskning.
Gossling et al (2019) inkluderar kostnaderna av att &ga och anvanda cykeln,
s& som forsakring, reparationer och vardeminskning. Resterande kallor som
inkluderat korkostnader for gang- och cykel har inte uppgett vad som har
inkluderats i kostnaden.

Decisio (2017) namner att en person som cyklar férbranner mer energi an en
person som exempelvis aker bil, vilket kan medfdra en ytterst marginell extra
kostnad eftersom personen i fraga behdver mer energi i form av 6kat
matintag.

2.2.1 Marginalkostnader

Samtliga kallor som hittats har antagit att alla kdrkostnader ar internaliserade
fér bade gang- och cykelresor (Willumsen, Herby & Rehl 2009; Géssling et al
2019; Realise 2019). Tabell 1 och Tabell 2 visar de kallor som beraknat
marginalkostnader for cykel- och gangtrafik. Priserna redovisas i svenska
kronor per km i 2021 ars penningvarde, medan valutan och vardet i
originalkallan framgar av de kursiva siffrorna. Ett negativt tal innebar en vinst,
och ett positivt tal en kostnad.

Cykel
Killa Internaliserat = Externt Totalt Valuta
Willumsen, 0,48 0 0,48 SEK 2021
Herby & 0,33 0 0,33 DDK 2008
Rohl (2009)
Gossling et 0,51 0 0,51 SEK 2021
al (2019) 0,05 0 0,05 Euro 2017
Realise 0,54 - - SEK 2021
(2019) 0,39 DDK 2018
Danska 0,45 - - SEK 2021
Transportm  , ; DDK 2013
inisteriet
(2013)



Killa Internaliserat  Externt Totalt Valuta
Gosslinget 0,46 0 0,46 SEK 2021
al (2019) 0,04 0 0,04 Euro 2017
Realise 0,14 0 0,14 SEK 2021
(2019) 0,1 0 0,1 DDK 2018

Tabellerna visar, som tidigare namnts, att samtliga studier ar 6verens om att
kostnaderna ar fullt internaliserade. Marginalkostnaderna for cykel ligger
inom ett relativt litet spann mellan 0,45 och 0,54 kronor per km, vilket tyder
pa att studierna ar samstdmmiga om marginalkostnaden. For gang ar de tva
studierna nagot mer oeniga i fragan.

2.3 EMISSIONER, KLIMATPAVERKAN, BULLER

Ofta stalls gang- och cykelresor i relation till motordrivna fordon. Ett
argument som anvands frekvent ar att dverflyttning fran biltrafik till gdng- och
cykeltrafik leder till minskade utslapp. Anledningen till att detta inte raknas
som en extern effekt for cykelresor ar att det ar farre fordonskilometer med
bil som ger en utslappsminskning, inte att det blir fler kilometer pa cykel.

Gossling & Choi (2015) konstaterar att cykel och gangtrafik inte ger upphov
till emissioner, buller och klimatpaverkan (utéver produktionskostnader), och
darfor finns inga externa effekter for gang och cykelresor kopplat till detta.

Gossling et al (2019) skriver att det inte finns nagon litteratur som beraknar
vilken extern effekt cyklister har pa mark- och vattenkvalitet. Forfattarna gor
dock uppskattningen att gang- och cykeltrafik ger upphov till externa effekter
till ett varde av 0,022 kronor per cyklad km ar 2021 (0,002 euro/km ar 2017),
med avseende pa mark- och vattenkvalitet. Detta eftersom fler
cykelkilometer 6kar kravet pa vinterunderhall pa gang- och cykelbanor, vilket
innebar grusning och saltning som paverkar mark- och vattenkvaliteten
negativt. | detta ar det aven inraknat att hardbelagda ytor minskar
avrinningsytor for dagvattenhantering.

COWI (2020) skriver att elcyklar medfér begransade externa effekter med
avseende pa klimatpaverkan och luftfororeningar, eftersom de maste laddas
med el. Detta uppgar enligt deras berakningar till 0,005 kronor ar 2021
(0,0034 DDK ar 2019) per cyklad kilometer.

» Externa effekter GC | 11
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2.4 TRANGSEL

Trangsel definieras som besvaret som 6msesidigt orsakas av trafikanter da
begrénsad framkomlighet uppstar. De fa kallor som finns vad galler
trangseleffekter for gang- och cykeltrafik &r nadgot motstridiga.

COWI (2020) inkluderar inte tréngsel i sina berdkningar och ger ingen
forklaring till detta. Dock upplever hela 50 procent av cyklisterna i
Képenhamn att bredden pa cykelbanorna ar ett problem, nagot som kan
kopplas till upplevd tréngsel (City of Copenhagen 2014). Aven VTI (2018)
konstaterar att det finns korta perioder av héga fléden pa nagra av
Stockholms och Géteborgs mest trafikerade cykelvagar, dar det objektivt sett
kan anses vara trangsel. Hur trangseln upplevs maste dock studeras
narmare (VTI 2018). | berakningarna av Gossling et al (2019) inkluderas den
extra externa kostnaden som det medfor att befinna sig en langre stund i
trafiken, jamfort med en situation med fri framkomlighet. Detta inkluderar
bland annat extra kérkostnad och olycksrisk. Gossling et al (2019)
konstaterar att marginalkostnaderna for trangsel uppgar till mindre an 0,011
kronor ar 2021 (<0,001 euro ar 2017) per cyklad km. Det framgar inte vilken
trafiksituation eller -miljé vardena galler for.

En fallstudie utférd av CTS (2018a) vid Danvikstullsbron i Stockholm
studerade trangsel och framkomlighet bland cyklister genom videoanalys.
Studien kom fram till att om man antar att en stracka pa en kilometer har en
konstant (likadan) trafiksituation under en timmes tid, skulle en extra cyklist i
timmen pa denna stracka ge en marginalkostnad pa 0,00013 kr ar 2021
(0,000013 euro ar 2018). Denna metod anvandes sedan av CTS (2018b) for
att gora samma undersokning pa ytterligare sju platser i Sverige. Resultatet
blev en marginalkostnad pa 0,00009 kr ar 2021 (0,000009 euro ar 2018) for
varje extra cyklist som passerar strdckan under en timme.

Saval VTI (2018) som CTS (2018a, 2018b) konstaterar saledes att
trangselkostnaden for en extra cykelkilometer varierar med tid och plats. |
dagslaget rader det brist pa litteratur som studerar relationen mellan volymen
av cyklister och férseningar varfér man oftast inte tar hansyn till potentiell
trangsel i analyser av cykelresor (Liu et al 2021).

Rent principiellt &r detta marginalkostnader som bdr inkluderas och
svarigheten ligger framst i att ta fram skattningar for dessa eftersom bade
trangsel och kapacitetsbrist &r ndgot som varierar kraftigt bade i tid och rum.

2.5 OLYCKSKOSTNADER

2.5.1 Oskyddade trafikanter och motorfordon

Jamfort med motorfordon skapar olyckor som involverar cyklar generellt
mindre kostnader med avseende pa skadat material, men hogre kostnader i
ovrigt. Detta eftersom oskyddade trafikanter blir mer allvarligt skadade
(Gossling & Choi 2015). Decisio (2017) for resonemanget att nar man valjer
ett transportmedel beaktar man farorna man utsatter sig sjalv for, men inte
de faror som man utsatter medtrafikanter for. Det medfor att fotgdngare och
cyklister i hogre utstrackning an bilister internaliserar olycksrisken, eftersom
oskyddade trafikanter ar medvetna om att de utsatter sig sjalva for en storre
fara, an vad de utsatter andra for.



Over hélften av olyckorna med fotgangare och cyklister ar kollisioner med
motorfordon. Flertalet studier visar att bilar som ar sékrare for personer i
bilarna, innebar en storre risk for motparten vid kollisioner (TOI 2017).
Fotgangare och cyklister utsatts fér en mycket hogre skaderisk vid kollision
med tunga fordon, an med latta fordon. Att bli allvarligt skadad eller dédad
vid en kollision 6kar med 50 procent om kollisionen sker med en lastbil eller
skapbil (TOI 2017).

For en extra kord kilometer i ett tungt fordon finns inte ndgon internalisering
av den extra olyckskostnaden tyngden pa fordonet medfér, da alla sddana
olyckskostnader raknas till de externa. Litteraturen menar pa att ett tungt
fordon i hdgre grad utsatter oskyddade trafikanter for en risk, &n vad
personen i det tunga fordonet utsatter sig sjalva for en risk. Det gar alltsa att
fora ett resonemang kring huruvida de extra olyckskostnaderna som
tillkommer pa grund av fordonets tyngd, borde inkludera de extra riskerna
som en ytterligare kilometer i det tunga fordonet utsatter oskyddade
trafikanter for (TOI 2017).

Detta resonemang for aven Gossling & Choi (2015) och Gossling et al
(2019). De menar att eftersom de flesta personskador pa oskyddade
trafikanter orsakas av kollision med motordrivna fordon, bor kostnaden av
dessa snarare laggas pa motorfordonen an cyklisterna och fotgangarna. En
extra kilometer pa cykel och till fots innebar en extra olyckskostnad, men till
en stor del ar denna ett resultat av en stérre exponering fér motordriven
trafik, snarare an en exponering for 6vriga cyklister och fotgangare. Darfor
skulle enligt Gossling & Choi (2015) en stor del av de externa kostnaderna
for olyckor i gang- och cykeltrafiken snarare klassas som en extern kostnad
av biltrafiken. Eftersom olyckskostnader ar en stor del av de externa
kostnaderna for gang- och cykeltrafik, ar ett viktigt resonemang att ha med
sig att den som ur ett juridiskt perspektiv ar vallande for olyckan kanske bor
belastas med den externa olyckskostnaden.

2.5.2 Externt eller internaliserat?

Forandrade floden i trafiken paverkar férekomsten av olyckor och
konsekvenserna av skador, vilket paverkar samhallets olyckskostnader. En
extern effekt for olyckor ar den delen av kostnaden som faller pa en annan
an den som tagit beslutet om att genomféra transporten. Trafikverket (2020c)
betraktar den del av olyckans riskvarde som faller pa den som tagit beslut
om transporten som den internaliserade andelen av olyckskostnaden. Med
andra ord betraktar ASEK den del av olyckskostnaden som bars av andra
trafikanter och samhallet som extern (Trafikverket 2020c). Av modelltekniska
skal rekommenderar dock ASEK att 100 procent av olyckskostnaderna for
vagtrafik (inklusive oskyddade trafikanter) ska antas vara externa i samtliga
fall, férutom i de analyser som inte avser foérandringar av vaginfrastrukturen. |
ovriga analyser rekommenderas 15 procent pa landsbygd respektive 17
procent i tatort antas vara extern kostnad for oskyddade trafikanter
(Trafikverket 2020c).

Det gar aven att fora ett resonemang om att olycksrisken fér gang- och
cykelresande anda kan vara internaliserat till en viss grad. Decisio (2017)
menar att om en person har bestamt sig for att inte ga eller cykla i en viss
situation pa grund av att personen anser att det ar for farligt, har personen
rimligen internaliserat olycksrisken i den specifika resan. Decisio (2017)
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féreslar att man bér anta att cyklisten fullt ut internaliserar att det finns en risk
att den kommer raka ut for en olycka, eftersom detta ar en av faktorerna som
spelar in i valet av fardmedel. Cyklister kan exempelvis vélja ett annat
fardmedel om de anser att det ar for farligt att cykla pa en viss plats.
Daremot menar de att cyklisterna inte alls internaliserar sjalva kostnaderna
for raddning, vard och behandling férknippat med en olycka, eftersom
trafikoffer inte star for kostnaderna sjalva.

Decisio (2017) lyfter aven den subjektiva trafiksdkerheten som ett faktum.
Om cykelinfrastrukturen upplevs ha sékerhetsbrister kan personer valja ett
annat fardmedel an cykeln.

2.5.3 Vad inkluderas i kostnaderna?

COWI (2020) har inkluderat fem kostnadstyper: Raddningstjanst,
behandlingskostnader, vardkostnader, inkomstforlust och valfardskostnader.
Storleken pa dessa kostnader har beraknats utifran olycksstatistik,
uppskattade kostnader och tidigare studier som undersokt samhallets
kostnader for olika olyckstyper. Gossling et al (2019) raknar olyckskostnader
som kostnader kopplat till raddningstjanst, forlust av produktivitet, fortidig
dod, medicinska kostnader och férsamrad valfard som en foljd av lidande
och sorg. | Gossling et al (2019) inkluderar berékningarna av de externa
kostnaderna bara de kostnader som inte tacks av privata forsakringar. Rich
et al (2021) inkluderar likande faktorer som de 6vriga; uppskattad forlust av
framtida produktivitet och kostnad for medicinsk behandling.

Rich et al (2021) inkluderar elcykel i sina berakningar men skriver att det
empiriska materialet for olyckskostnader med elcykel ar sma och att deras
resultat darfor osakert. Baserat pa observationer av statistik, fann de att
riskfaktorn for att cykla pa elcykel ar runt 70 procent hdgre an for en
konventionell cykel, troligen eftersom hastigheten ar hogre och for att
elcyklister har hogre medelalder och darmed ar mer skéra (Rich et al 2021).

| évriga kallor som beraknat marginalkostnader for olyckor framgar det inte
vad som har inkluderats.

2.5.4 Marginalkostnader

Tabell 3, Tabell 4 och Tabell 5 visar de kallor som beraknat
marginalkostnader for cykel- och gangtrafik. Priserna redovisas i svenska
kronor per km i 2021 ars penningvarde, medan de kursiva siffrorna visar
valutan och vardet i originalkallan. Ett negativt tal innebar en vinst och ett
positivt tal en kostnad.

Tabellerna visar att det finns en relativt stor skillnad mellan studierna
betraffande hur stor del av olyckskostnaderna som ar externa. Exempelvis
har Realise (2019) raknat med att alla kostnader ar externa, medan Gdssling
et al (2019) har réknat med att knappt nagra kostnader alls ar det.

Den totala marginalkostnaden skiljer sig nagot mellan de olika studierna for
saval cykel och elcykel som gang. Skillnaderna ar dock inte extrema, utan
ligger runt 1,5 kronor per km for cykel, 3,5 kronor per km for elcykel och 1
krona per km for gang.



Cykel

Killa Internaliserat  Externt
Willumsen, 0,36 0,78
Herby & 0,25 0,54
Rohl (2009)
Rich et al - 2,14
(2021) 1.49
cowi
(2020)
Gossling et | 0,71 <0,01
al (2019) 0,066 <0,0017
Realise 0 1,57
(2019) 0 113
Danska 0,32 0,73
Transportm 0.26 058
inisteriet
(2013)

Elcykel
Killa Internaliserat Externt
Rich et al - 3,62
(2021) 251
COWI 2020

Gang
Killa Internaliserat Externt
Gossling et 0,71 <0,01
Realise 0 1,56
(2019) 0 113

Totalt
1,14

0,78

2,07

1,47

1,57

1,05

0,84

Totalt

3,47

2,46

Totalt

1,56

7 Inkluderar bara det som privata férsakringar inte betalar for.
8 Inkluderar bara det som privata forsakringar inte betalar for.

Valuta
SEK 2021

DDK 2008

SEK 2021

DDK 2020

SEK 2021

DDK 2019

SEK 2021

Euro 2017

SEK 2021

DDK 2018

SEK 2021

DDK 2013

Valuta
SEK 2021
DDK 2020

SEK 2021
DDK 2019

Valuta
SEK 2021
Euro 2017

SEK 2021
DDK 2018
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2.6 INFRASTRUKTUR

Samtliga kallor som hittats har bortsett fran byggnation, slitage och underhall
av infrastruktur eftersom kostnaden for detta antas vara mycket 1ag.
Undantaget ar dock Gossling et al (2019) som uppskattar det till mindre an
0,011 kronor (<0,001 euro ar 2017) per km for bade gang och cykel. Detta
berdknas baserat pa framst underhallskostnader.

Enligt Stockholm Stad (2015) ar de underhallskostnader som finns for
cykelinfrastruktur kopplat till belaggningsarbete, linjemalning, malning av
cykelmyror samt malning av réd asfalt i trafikfarliga avsnitt.
Belaggningskostnaderna varierar mellan 20 och 22 kronor per m? och ar
beroende péa plats. Anledningen till att malningar och belaggning slits ner ar
framst plogning, trafikarbeten och dubbdackslitage, dvs att motordriven trafik
sliter pa cykelinfrastrukturen.

Marginalkostnaden for infrastruktur far antas vara mycket lag, aven om den
rent principiellt bor klassas som en extern effekt.

2.7 FYSISK OCH MENTAL HALSA

Att bedoma halsoeffekterna av gang- och cykelresor ar inte enkelt. Det finns
ett flertal aspekter att ta hansyn till for att forsta vilka halsovinster aktivt
resande medfor. Detta avsnitt behandlar individens egen fysiska och mentala
halsa, dvs effekten av motion. Faktumet att cyklister och fotgangare utsatts
for buller och luftféroreningar behandlas inte, eftersom det hor till effekterna
av motordriven trafik. Detta gar dock att [asa mer om i bland annat
Johansson et al (2017) och Sommar et al (2020).

2.7.1 Aktiva resors paverkan pa 6vrig motion

Decisio (2017) inleder sitt resonemang om hur halsoeffekter bér behandlas
med att fraga sig vad nettoeffekten blir pa den totala motionen.
Resonemanget grundas i huruvida halsovinsterna beror pa vad en cykel-
eller gangresa ersatter for annan aktivitet. Om en aktiv transport ersatter en
bilresa ar halsovinsterna sjalvklara, men om en aktiv transport ersatter ett
pass pa gymmet ar vinsterna inte lika sjalvklara.

Borjesson & Eliasson (2012) presenterar resultat som visar att cykelresor till
en viss grad ersatter annan motion. Foley et al (2018, 2019) Samt Kaelani
(2018) visar istallet pa motsatsen, att de som reser med gang och cykel i
hogre grad har en aktiv fritid. Handy et al (2014) poangterar dock att man
inte bor rakna med att 6kade cykelresor leder till kning av annan motion.
Risken finns @ven att sambandet ar dubbelsidigt, alltsa att 6kad motion leder
till 6kad cykling, istallet for tvart om.

Det finns manga studier som helt enkelt antar att cykelresor inte ersatter
annan motion (Genter et al 2008; Pucher Buehler et al 2010, Trafikverket
2016) men det finns ingen studie som enbart undersdker detta samband
(Rich et al 2021). Goéssling & Choi (2015) for aven en diskussion om att
samre halsa av icke-aktiva resor borde raknas in som en extern effekt av
motordriven fordonstrafik, om halsovinster for cykelresande ska réknas in
som en samhallsekonomisk vinst.



Decisio (2017) for ett resonemang om att langre cykelresor i stdrre
utstrackning ersatter annan motion, och att den externa nettohalsovinsten
per cyklad kilometer darfér ar mindre ju langre resan ar. Kortare resor
ersatter inte annan motion i samma utstrackning, varfér den externa
nettohalsovinsten blir hdgre per cyklad kilometer. Uppskattningarna
presenteras i Tabell 6.

Distans (km) Andel av totala Nettohélsovinsten
cyklade kilometer i per km (Andel av

Nederlanderna som hélsovinsten per cyklad
kilometer som bor

!igger inom betraktas som "extra”
intervallet hilsovinst).

0-1 2% 75 %

1-3,7 30 % 75 %

3,7-7,5 28 % 50 %

7,5-15 20 % 50 %

15 -30 12 % 25 %

30 + 7 % 25 %

2.7.2 Externt eller internaliserat?

Generellt rader enighet i forskningsfaltet om att gang- och cykelresor ger
positiva effekter pa halsan (Handy et al 2014). Aven DALY -rapporten
(Trafikverket 2016) visar att omfattningen av dagslagets aktiva transporter
har betydande positiva effekter for halsa, jamfért med ett scenario helt utan
aktiv transport. Baserat pa WHO-data fran HEAT och litteratur beraknades
att ca 3 500 dddsfall och 15 000 kroniska sjukdomsfall undviks i Sverige
varje ar tack vare aktivt resande (Trafikverket 2016).

Trots en enighet om att aktiva transporter ar bra for halsan, ar det inte helt
sjalvklart huruvida halsa ska raknas till de externa effekterna av gang- och
cykeltrafik. Eftersom halsofordelar star for en stor del (uppskattningsvis ca 55
till 75 procent) av de totala effekterna av gang och cykel (Saelesminde
2004), ar det viktigt att forsoka bena ut i vilken utstrackning halsoférdelar
redan raknas in av cyklister och fotgangare nar de valjer sitt fardmedel.
Nyckelfrdgan i sammanhanget ar att reda ut hur stor del av halsovinsterna
som ar internaliserade i fardmedelsvalet, dvs i vilken utstrackning manniskor
redan tanker pa och inkluderar halsovinsterna nar de valjer att ga eller cykla.
Om hélsoférdelarna redan ar internaliserade skulle de raknas som vinster pa
individniva och att da lagga halsoeffekterna till de externa skulle resultera i
en dubbelrdkning.

Forutom svarigheter att veta vilken annan aktivitet en gang- eller cykelresa
eventuellt ersatter, finns det svarigheter i att veta om fotgangare och cyklister
uppskattar effekterna pa deras héalsa ratt. Aven om de &r medvetna om
fordelarna, menar Borjesson & Eliasson (2012) att det finns stor risk for bade
Over- och underskattning av halsovinsterna. En annan svarighet enligt
Borjesson & Eliasson (2012) ar att kunskapen om halsofdrdelar varierar stort
mellan olika lander, platser och regioner.
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| Borjesson & Eliassons (2012) studie uppgav 52 procent av deltagarna
"halsa” som den viktigaste anledningen att cykla, en andel som 6kar med
stigande alder. Studien visar att merparten av deltagarna i hog grad ar
medvetna om halsovinsterna, aven om deltagarna bade éver- och
underskattar dessa. Slutsatsen av Borjesson & Eliassons (2012) studie ar att
de har bevis for att halsa till viss del ar internaliserat och darmed bor inte
halsoeffekter enbart réknas till de externa effekterna.

| en studie av Fligel et al (2021) fick respondenter besvara hur val de
instdmde i pastédendet “jag valjer att gé/cykla (istallet for andra
transportmedel) eftersom det ger mig extra fysisk aktivitet”. Av
respondenterna holl 65,5 procent med i pastaendet och darmed
internaliserar dessa personer halsoeffekter i en viss utstrackning nar de
valjer att ga eller cykla. Flugel et al (2021) drar darfor slutsatsen att
halsoeffekterna motiverar manga att valja gang- och cykelresor och darfor
bor halsoeffekterna framst betraktas som internaliserade. Deras studie
visade aven att en hogre internaliseringsgrad av halsoeffekter ger en
minskad tidsvardering. Forslagsvis menar de att man boér rékna
halsoeffekterna som internaliserade, for att inte behdva ta hansyn till
huruvida resenarernas medvetenhet om halsoeffekter paverkar deras
tidsvardering.

Gotschi och Hintermann (2014) gjorde en studie baserat pa data fran
schweiziska resevaneundersdkningar, dar de undersokte marginalkostnader
for cykeltrafik i olika schweiziska stader. Halsofordelarna baserades pa
uppskattningen av minskad dodlighetsrisk som foljd av tréning och vardet av
ett statistiskt liv. Genom att anvanda en revealed preference metod, kom de
fram till resultatet att schweiziska cyklister internaliserar ungefar halften av
halsofordelarna i sitt transportval.

Decisio (2017) samt Decisio (2021) menar att halsovinster i form av 6kad
arbetsproduktivitet och minskade sjukvardskostnader bor betraktas som helt
externa, eftersom detta ar effekter som helt gynnar andra an cyklisten sjalv.
Gallande sjukdomsborda och forlangd livslangd menar Decisio (2017) att det
ar troligt att manniskor till viss del, men inte fullt ut, internaliserar
halsoeffekterna. De uppskattar att internaliseringsgraden ligger pa mellan

50 och 75 procent.

2.7.3 Halsa och tidsvardering

Det finns aven en intressant relation mellan tidsvardering och
internaliseringsgraden av halsoeffekter. Vissa personer ser motionen och
rorelsen som gang- och cykelresor ger som en direkt positiv effekt for
valbefinnandet, vilket gor att aktiden dverhuvud taget inte behdver ses som
en uppoffring. Av samma skal kan aktiva resor uppfattas som nagot negativt
av en annan person, om det kanns jobbigt och besvarligt att behéva réra pa
sig nar man stallet kan sitta stilla i ett fordon. D4 blir istallet aktiden for gang-
och cykelresor en stor uppoffring. Man kan tanka sig att personer som raknar
in halsoférdelarna i sitt val av transportmedel har lagre tidsvardering,
eftersom tiden da ocksa nyttjas till att f& motion. Denna tes stdds inte av
Borjesson & Eliassons (2012), vars studie konstaterade att aven
respondenter som svarade att motion ar den viktigaste anledningen till att de
cyklar, varderar tidsbesparingar lika hdgt som évriga respondenter.



Flugel et al (2021) menar & andra sidan det motsatta. Deras forskning visar
att personer som upplever positiva halsoeffekter fran aktiva transporter har
signifikant lagre vardering av tidsbesparing. Aven Bjérklund & Mortazavi
(2013) har kommit fram till liknande resultat: ju hdgre individen varderar
halsa, desto lagre varderas tid.

2.7.4 Mental halsa

Forutom effekten pa den fysiska halsan, kan aktiv transport aven forbattra
den mentala halsan. Flertalet studier visar att personer som cyklar mycket
tenderar att ma psykiskt battre &n personer som inte cyklar alls (Rasciute &
Downward 2010, Barton, Hine & Pretty 2009, Pretty et al 2007). Detta
samband kan dock vara dubbelsidigt, dvs att de som mar psykiskt bra
tenderar att cykla mer istallet for tvart om. Klart ar dock att det finns ett
samband mellan dessa tva aspekter. Om forutsattningen ar att gang- och
cykelresor ger en 6kad fysisk aktivitet, ar sannolikheten stor att det aven
leder till en battre mental halsa (Mueller et al 2015; Hall et al 2017).

Precis som for den fysiska halsan finns det svarigheter i att bena ut huruvida
den mentala halsan ar att betrakta som en extern eller internaliserad effekt.
Denna parameter ar inte val studerad och inga studier har hittats som
kvantifierar effekten.

2.7.5 Elcykel

Rich et al (2021) samt COWI (2020) menar pa att elcyklar forvantas ha hogre
anvandarfordelar men lagre externa positiva effekter jamfort med
konventionella cyklar. Detta beror delvis pa att en elcykel kraver mindre
fysisk aktivitet an en vanlig cykel, vilket uppskattningsvis ger ca 20 procent
mindre halsoférdelar jamfért med en konventionell cykel (Berntsen et al
2017). A andra sidan kan en elcykel locka dem som annars inte hade cyklat
alls, exempelvis aldre personer (Rich et al 2021).

Decisio (2021) skriver att det ar viktigt att elcyklar behandlas separat fran
konventionella cyklar da man réknar pa marginalkostnader. Detta eftersom
en elcykel ar mindre anstrangande att cykla pa och darmed ger lagre
halsovinster an en vanlig cykel. Precis som for en vanlig cykel behéver man
aven ha i atanke vilken typ av fardmedel en resa med elcykel ersatter. De
flesta resor med elcykel ersatter troligen en resa som annars hade gjorts
med en konventionell cykel, vilket ger en negativ inverkan pa halsovinsterna.
Samtidigt ersatter elcyklar troligen till viss del resor som annars hade gjorts
med bil, vilket ger en positiv paverkan pa halsoeffekten. Enligt Decisio (2021)
rader det en brist pa forskning kring detta i dagslaget.

2.7.6 Marginalkostnader

Tabell 7, Tabell 8 och Tabell 9 visar de kallor som beraknat marginal-
kostnader for cykel- och gangtrafik kopplat till halsa. Gossling et al (2019)
samt Willumsen, Herby & Rahl (2009) har i sina rapporter valt att redovisa
effekten av halsa och forlangt liv separat. Har har de tva adderats, for att
underlatta en jamforelse med 6vriga rapporter endast redovisar en
gemensam siffra for halsa och férlangt liv. Priserna anges i SEK per km i
2021 ars penningvarde, medan de kursiva siffrorna visar valutan och vardet i
originalkallan. Ett negativt tal innebar en vinst och ett positivt tal en kostnad.
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Cykel, hdlsa

Killa Internaliserat Externt Totalt Valuta
Willumsen, Herby & -5,46 -2,51 -7,97 SEK 2021
Rehl (2009) -3,77 1,74 -5,51 DDK 2008
Rich et al (2021) - -11,3 - SEK 2021
-7,84 DDK 2020
COWI (2020) -5,08 -10,87 -15,94  SEK 2021
-3,6 7.7 -11,3 DDK 2019
Gossling et al -4,7 -2,02 -6,72 SEK 2021
(2019) -0,45 -0,19 -0,64 Euro 2017
Realise (2019) -9,97 -4,92 -14,89  SEK 2021
-7,19 -3,55 -10,74  DDK 2018
Danska -5,46 -3,12 -8,58 SEK 2021
transportministeriet 4,32 247 6.8 DDK 2013
(2013)
Gang, halsa
Killa Internaliserat = Externt Totalt Valuta
Gossling et -8,42 -3,76 -12,18 SEK 2021
al (2019) 0,91 -0,37 -1,28 Euro 2017
Realise -19,93 -9,85 -29,78 SEK 2021
(2019) -14,38 7,11 -21,49 DDK 2018
Elcykel, halsa
Killa Internaliserat = Externt Totalt Valuta
Rich et al - -9,04 - SEK 2021
(2021) -6,27 DDK 2020
cowl - - -12,77 SEK 2021
(2020) 9,05 DDK 2019
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Tabellerna visar spridda skurar av siffror gallande marginalkostnader kopplat
till halsa. De olika berékningarna av totala marginalkostnader som visas i
Tabell 7 ligger i ett intervall mellan -6,72 och -15,94 kronor per km, vilket
visar pa stora skillnader. | fyra av sex berakningar i Tabell 7 &r mer an
halften av halsoeffekten internaliserad, i en av berakningarna ar mindre an
halften internaliserad, och i en berékning framgar inte den internaliserade
kostnaden. Det enda som samtliga berakningar i Tabell 7 verkar vara
Overens om &r att de totala halsoeffekterna ger ett negativt varde, dvs att de
innebar en vinst.

De tva studierna i Tabell 9 &r samstdammiga i att elcykeln ger lagre
halsovinster an en konventionell cykel och de tva studierna i Tabell 8
konstaterar bada att gang ger hogre halsovinster per kilometer ar cykel.

2.8 VARDET | STADSRUMMET

En annan effekt som lyfts fram i litteraturen ar att resor till fots eller med
cykel ger upphov till &r en 6kad kvalitet pa den urbana miljén. Fordelar som
namns ar bland annat férbattrad social hallbarhet som en f6ljd av storre
interaktion mellan manniskor, 0kade affarsmajligheter for verksamheter i
markplan och en 6kning av urbana omradens attraktivitet och varde
(Puecher & Bueler 2012, Sinnett et al 2012, OECD 2012, Litman 2003,
CROW 2013).

Aven den klassiska teorin fran Jacobs (1961) grundar sig i att en gata med
bra gangbanor och offentliga rum for fotgangare och cyklister 6kar kanslan
av en levande plats som till och med forhindrar och forebygger kriminalitet.
Flertalet studier visar pa att en plats som ar levande, har mindre biltrafik och
mer folk ute pa gatorna, upplevs som mer attraktiv och trevligare (Appleyard
1980, Gerike et al 2021, Hedin 2021). Jacobs (1961) menar att fler
fotgangare och cyklister aven kan bidra till att 6ka trygghetskanslan for andra
som ror sig i stadsrummet. Platser som ar tomma pa folk upplevs ofta som
otrygga, speciellt av kvinnor (Jansson et al 2012).

Fler cyklister och fotgangare skulle kunna skapa en sa kallad natverkseffekt,
dar ett helt natverk gynnas av att fler enheter tillkommer. Denna trygghet kan
dels vara kopplat till minskad risk for att bli utsatt for kriminalitet, dels ge en
Okad kansla av trygghet i trafiksystemet. Fler cyklister och fotgangare gor att
biltrafik och 6vrig motortrafik behdver ta storre hansyn till dessa
trafikantgrupper (Koglin 2013; Decisio 2017). Decisio (2017) instammer i
resonemanget att fler cyklister pa véagarna kommer att 6ka tryggheten och
sakerheten for de som redan cyklar. Detta eftersom 6vriga trafikanter tar
storre hansyn till cyklister ju fler de ar.

Utifran litteraturen gar det att konstatera att cyklister och fotgangare skapar
positiva externa marginaleffekter for stadsrummet, nagot som aven van Wee
& Borjesson (2015) samt Decisio (2017) konstaterar. Varje tillkommande
cyklist eller fotgangare ger av ovan namnda skal upphov till hdgre trygghet,
hogre trafiksakerhet for oskyddade trafikanter och hogre attraktivitet i
stadsrummet. Dessa marginaleffekter ar dock inget som har studerats i
nagon storre utstrackning hittills, med huvudanledningen att det inte finns
nagot vedertaget satt inom akademin att mata och kvantifiera urban kvalitet
(Van Wee & Borjesson 2015; Decisio 2017).
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2.9 VARUMARKE

Det finns belagg for att Képenhamns cykelstrategi har positiva effekter for
stadens varumarke. Képenhamn namns till exempel i olika livsstilsmagasin
och en studie av VisitDenmark menar pa att 14 procent av alla gastnatter i
Danmark gar att koppla till cykling (Willumsen, Herby & Rghl 2009).
Willumsen, Herby & Rehl (2009) uppskattar att varumarkesvardet av cykling i
Danmark ar 2,7 miljoner euro per ar, motsvarande vinster pa 0,42 kr per
cyklad kilometer, raknat i SEK i 2021 ars priser (0,003 euro ar 2009 ars
varde).

Decisio (2017) skriver att ett land med en hég andel cykelresor ses som ett
land som vardesatter hallbara transporter hogt, vilket generellt har en positiv
paverkan pa landets internationella image. Detta attraherar foretag,
investeringar, turister och arbetskraft.

Detta bor principiellt ses som en extern effekt, men enligt Decisio (2017) har
fenomenet studerats i mycket liten utstrackning och ar svart att kvantifiera.
Ett rimligt resonemang ar att marginaleffekten ar liten eller obefintlig vid sma
trafikvolymer och i stéllet 6kar kraftigt vid ett troskelvarde nar trafikvolymen
natt en kritisk massa och staden far ett internationellt anseende.
Marginaleffekten blir saledes i stor utstrackning kontextberoende.



3 ANALYS

| Figur 2 nedan visas de genomsnittliga marginaleffekterna for cykel dar ett
positivt varde representerar en nytta och ett negativt varde en kostnad.
Notera att bade internaliserade och externa kostnader har inkluderats.
Utifran litteraturstudien har det varit mgjligt att kvantifiera fem effekter, men
kunskapsunderlaget skiljer sig mycket at — halso- och olyckseffekter ar
relativt valstuderade medan det for dvriga effekter enbart finns enstaka
studier. Vi kan konstatera att marginalkostnaderna skiljer sig kraftigt at, fran
nastan 11 kronor per km for halsoeffekterna till -0,022 kronor fér mark- och
vattenkvalitet.

Genomsnittliga effekter - Cykel
12

10

0
Mark- och Trangsel (-r Halsa Varumarke
vattenkvalitet

-4

Figur 2 Genomsnittliga marginaleffekter — cykel, kr/km, inkluderar bade externa och interna
kostnader

Genomsnittliga effekter - Gang

25
20
15

10

0 —
Mark- och vattenkvalitet Olyckor Halsa

-5

Figur 3 Genomsnittlig marginaleffekter — gang, kr/km, inkluderar bade externa och interna
kostnader
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Externa effekter for gangtrafikanter &r mindre studerat och tre effekter kan
kvantifieras (Figur 3). Aven hér &r variationen stor: mellan -0,022 och 21
kronor per gangkilometer, dar halsa aterigen dominerar foljt av
olyckskostnader. Halso- och olyckseffekterna &r sammantaget de mest
betydande och fortsatta studier borde inrikta sig pa att forsta dessa i forsta
hand, da 6vriga faktorer ger betydligt lagre utslag i samhallsekonomiska
kalkyler.

3.1 INTERN ELLER EXTERN EFFEKT?

Sammantaget kan sagas att valdigt fa studier faktiskt explicit undersdker
huruvida effekterna ar externa eller interna, dvs huruvida och i vilken grad de
beaktas vid manniskors val av fardmedel. Undantagen ar Borjesson (2012)
och Fligel et al (2021), som dock enbart narmat sig fragan kvalitativt, och
Gotschi och Hintermann (2014) som gjort en kvantitativ ansats. Mestadels
fors i stallet olika resonemang kring om effekterna ar internaliserade och i
vilken grad. Nagot som komplicerar saken ytterligare ar att beslutet bakom
att valja ett visst fardmedel ar valdigt kontextberoende.

Gallande olyckskostnader forutsatter Trafikverket (2020c) att manniskor har
perfekt information och fér resonemanget att internaliseringsgraden borde
vara densamma som den del av olyckans riskvarde som tillfaller den som
tagit beslut om transporten. For oskyddade trafikanter ar den andelen 15
procent pa landsbygden och 17 procent i tatort. Av modelltekniska skal ar
sadana berakningar inte mdjliga och da forutsatts att 100 procent av
olyckskostnaden kan anses vara extern. Decisio (2017) for fram att cyklister
internaliserar risken med att cykla, men inte kostnaderna eftersom de inte
sjalva star for sjukvardskostnaderna. De har daremot inget férslag pa hur
stor andel av marginalkostnaderna som ska anses vara internaliserade.
Gossling et al (2019) har ansatsen att enbart olyckskostnader som inte tacks
av privata forsakringar borde anses vara externa.

Avseende halsoeffekter menar Borjesson (2012) och Flugel et al (2021) att
da folk ar medvetna om halsovinsterna med cykling och valjer cykel delvis pa
grund av detta sa ska effekten anses atminstone delvis internaliserad. Det ar
en rimlig slutsats. Problemet ar dock, vilket papekas av Borjesson (2012), att
fa kanner till de faktiska effekterna, varfor risken ar stor att effekten bade kan
under- och dverskattas. Som visas av Decisio (2017) sa ersatter langre
cykelresor annan motion i hégre utstrackning an korta cykelresor.
Halsoeffekten av den del av en cykelresa som ersatter annan motion kan
rimligtvis anses internaliserad eftersom motion utfors i halsosyfte.

Figur 4 nedan visar kvantifierade olyckskostnader for cykelFigur 4. Rod
stapel representerar den totala marginalkostnaden, vilken sedan ar uppdelad
i den internaliserade (bla stapel) respektive externa (svart stapel) effekten.
Fordelningarna skiljer sig at, allt fran full till obefintlig internaliseringsgrad.
Dessvarre ar de bakomliggande resonemangen och antagandena daligt
redovisade men tydligt ar att konsensus saknas. Det framgar ocksa tydligt att
manga studier enbart utgar fran Willumsens et al (2009) férdelning mellan
internaliserad och extern kostnad (se Gdssling et al, 2019; Realise, 2018;
Transportministeriet, 2013 i Figur 5). Internaliseringsgraden av
halsokostnaderna varierar ocksa kraftigt, aven om ingen studie antar full
internalisering for dessa (Figur 5).
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3.2 VARIATION I TID OCH RUM

Marginaleffekten av de flesta av de studerade effekterna kan i nadgon
utstrackning forvantas variera kraftigt i tid och rum. Trangseleffekten ar
definitionsmassigt beroende pa trafiksituation; olyckseffekten beror pa bland
annat utformning av gaturummet, kvalitet pa underlaget och férekomsten av
andra trafikanter; effekten pa halsa beror till exempel pa luftkvalitet; bidraget
till stadsrummet och en stads varumarke beror pa befintlig omfattning av
gang- och cykeltrafik.

Vi kan fran litteraturstudien (Figur 4 och Figur 5) se att de tva mest
betydande effekterna for cykel — olycks- och halsoeffekter — varierar mellan
studierna. For de marginella olyckskostnaderna for cykel ar variationen for
de totala kostnaderna relativt liten (mellan 0,72 och 2,14 kronor) men da
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representerar den lagre siffran ett snitt fér bade gang- och cykeltrafik (Figur
4). Den genomsnittliga kostnaden &r 1,4 kronor per cykelkilometer. For
fotgangare varierar kostnaden @n mindre, mellan 0,72 och 1,6 kronor per km.

Variationen ar desto hogre for de totala halsokostnaderna for cykel, fran

- 6,72 till -15,94 kronor per cykelkilometer. Variationen ar inte explicit
studerad i litteraturen och det ar svart att dra generella slutsatser fran den
har litteraturstudien. En viktig aspekt att beakta ar dock att den additionella
halsoeffekten av cykling kan minska med 6kade reseavstand, da det ar mer
sannolikt att langa resor ersatter annan motion (Decisio, 2017).

Vi kan konstatera att det finns relativt fa platser i Sverige dar trangsel uppstar
for cyklister (inga studier for gangtrafik har identifierats). Trangseln ar
dessutom begransad till hogtrafiktimmarna. Det ter sig darfor inte
meningsfullt att ta fram den marginella trangseleffekten for en genomsnittlig
cykelkilometer. En sadan skulle inte vara rattvisande vid kostnads-
nyttoanalyser for enskilda atgarder. Trangseleffekten ar inte heller sa stor i
forhallande till olycks- och halsoeffekter. Ett mgjligt alternativ vore att ta fram
marginaleffekten vid kritiska punkter, vilket kan tillampas enbart for atgarder
som avser avhjalpa strackor med héga cykelfloden.

3.3 AVSLUTANDE REFLEKTIONER

Olycks- och halsokostnader utmarker sig som de mest betydande studerade
marginaleffekterna. Vidare studier for att forsta gang- och cykeltrafikens
externa effekter bor darfor rimligtvis fokusera pa dessa, da dvriga effekter
sannolikt inte kommer vara alternativskiljande vid kostnads-nyttoanalyser.
Sarskilt effekter for fotgangare ar daligt studerade.

Som konstaterats ar internaliseringsgraden daligt studerad for samtliga
effekter. Detta ar viktigt att veta for att kunna separera externa effekter fran
sadant som redan har internaliserats i den generaliserade reskostnaden. |
litteraturstudien har flera goda argument presenterats for att bade olycks-
och héalsoeffekter atminstone delvis ar att betrakta som internaliserade. Att
schablonmassigt betrakta dem som enbart externa riskerar darmed att leda
till en felaktig skattning av nyttan av gang- och cykelresor.

Kunskapen om marginaleffekterna och internaliseringsgraden behovs for att
forsta den samhallsekonomiska effekten av tillkommande gang- och
cykelresor. Denna kunskap behdver dock kompletteras med bra
effektsamband for dverflyttningseffekter, ett omrade dar kunskapen ar
begrénsad idag. Det ar darfor fordelaktigt att forsdka fylla dessa
kunskapsluckor parallellt.

Vi har i studien valt att inte inkludera effekten pa luftutslapp fran en
overflyttning fran bil till cykel just eftersom dessa effekter uppstar vid
bilakning och inte cykling. En aspekt fortjanar dock att ndmnas kort. Cykel
framstalls som ett bra miljéval och det finns studier som visar att detta ar ett
av motiven till att folk valjer cykeln. Vid till exempel en forbattring i
cykelinfrastrukturen som leder till en dverflyttning fran bil till cykel finns det
darmed en mojlighet att effekten av minskade luftutslapp internaliserats i
valet av ett nytt fardmedel. Att da betrakta dem som fullt externa skulle
darmed innebara en dubbelrakning.
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