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Forord
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kommuninvanares- samt kommunens ekonomi. Resultatet &r &mnat att kunna anvandas som ett
underlag for Bastads kommuns politiker vid beslutsfattande om huruvida kommunen skall
investera i ny cykelinfrastruktur.
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Abstract

Interest in infrastructure development for the bicycle has grown bigger throughout the world.
This study examines the health, environmental and economic effects of bicycle infrastructure
investment in Bastads municipality. The aim of this study is based on my desire to evaluate
multiple aspects of decision-making and also to broaden the view and understanding of our
society. What are the external effects when a decision is taken and what values are most
important in decision making?

This study shows the monetary values and the need for other measures in assessing the
costs and benefits a decision entails. It does this based on economic and valuation theory. The
specific questions for the study is What are the impacts on society if cycling opportunities are
expanded in Bastads municipality? which in turn has been divided into three smaller
questions in order to ease the practical study. These three questions being impact on Health,
Environment and Economic.

Possible effects are studied from the viewpoints of bicycle tourism and bike commuting.
By using qualitative and quantitative methods, the study put values with and against each
other to create an overall picture of what implications the proposed infrastructure investment
has. Great emphasis has been placed on the quantitative methods that consist of different
simplified economic models and tools to get an overview of important relationships between
variables.

This study finds that increased opportunities for cycling in Bastads municipality will
influence people's lifestyle and encourage increased physical activity, reducing society's
overall health care costs. Bastads municipality has the geographic, cultural and commercial
attributes making it attractive to cycle tourism. This will in turn give new opportunities to
local services by extending the usual season which will in turn benefit the local economy.
Bicycle tourism is considered to have little environmental impact compared to other forms of
tourism. Riding a bicycle means virtually no CO? emissions benefiting society. This study has
shown that shorter car trips replaced by a bicycle will have a significant impact on individuals
daily life and also wildlife in Bastads municipality.
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1. Introduktion

Denna studiednskar lyfta fram de hdlso-, milj6- och ekonomiska vérdena av en
infrastruktursatsning for cykel i Bastads kommun. En del véarden sd som méanniskors hélsa
samt manga varor och tjanster som miljon tillhandahaller, omsatts inte pa nagon marknad och
saknar darfor ett ekonomiskt vérde. Detta blir problematiskt nar man vill rdkna pa vilka
kostnader och vinster ett beslut medfor. | Bastads kommun har jag stott pa en sddan utmaning.
Kommunen har av konsultforetaget Reinersten efterfragat en utredning som visar vilka
vagstrackor som &r i behov av om- eller nybyggnad av gang- och cykelvagar (Underlag for
prioritering av gang- och cykelvagar, -planerade nyttostrak utmed véagar i Bastads Kommun).
Dari redovisas for varje stracka en kostnadsberakning av exempel pa atgardsbehov. Tanken ar
att underlaget ska anvandas av politiker vid beslutsfattande for gang- och cykelsatsning i
trafiken. Vad jag anser saknas och som min studie onskar vérdera, &r vilka andra effekter som
foljer av att kommunen satsar pa cykelinfrastruktur. Detta studeras utifran tva perspektiv,
nyttotrafiken, det vill séga cykelpendling mellan kommunens mindre orter, och
cykelturismen. Denna typ av vérdeanalys och berdkning &r minst lika viktig for politikerna att
ta del av nér de ska fatta beslut. Studien &r darmed ingen kritik mot Reinerstsens framtagna
underlag utan bara ett forsok att vaga olika varden med varandra for att skapa en helhetsbild
av vilka mojliga foljder den foreslagna infrastruktursatsningen har. Ett underliggande syfte &ar
darfor att uppmarksamma planerare och politiker (egentligen alla manniskor) pa hur viktigt
det &r att man vid beslutsfattande och planering av samhallen anvander sig av ett holistiskt
synsatt. Med det menar jag i denna studie att de bor se pa andra effekter utdver vad
penningvardena redovisar och som foljer av exempelvis en infrastruktursatsning.

Jag tror att man som individ aldrig kommer fa full forstaelse for sammanhangen och
beroendet som finns mellan méanniskans samhélle och natur (som ar viktig att forsta under
planeringsprocesser). Planerare och beslutsfattare bor standigt uppratthalla det holistiska
synsittet for att fa en forstaelse for dessa samband och beroendet. Vilka externa effekter far
beslut som tas och vilka varden ar det som véger tyngs vid beslutsfattande?

Torsten Hé&gerstrand som var professor i kulturgeografi vid Lunds Universitet myntade
begreppet tillvarovaven, hans hypotes som forklarar sambanden mellan véarlden och tillvarons
alla aspekter och som uppmanar lasaren till holistiskt synsatt. Denna hypotes ar delvis min
motivation for studiens valda d&mne och kommer att féras som en filosofisk diskussion i min
slutanalys.

Cykling &r studiens fokusomrade for att jag anser att det ar ett hallbart satt att fardas pa, och
darfor att intresset och infrastrukturutvecklingen for cykeln har véxt sig storre vérlden Gver.
Manga cykelsatsningar sker i den urbana miljon, vilket ocksa ar en orsak till att jag har valt att
fokusera pa den rurala miljon. Valjer man att bosatta sig pa landsbygden eller i en mindre ort
borde det finnas bra mojligheter att resa med cykel och/eller kollektivtrafik. Bilen bor inte
vara ett nddvandigt inkdp.

Bastad kommun &r valt som studieomrade for att det geografiskt ar (enligt mig sjalv)
perfekt for rolig cykling och med avstand mellan samhallena som i manga fall lampar sig for
cykelpendling, men ocksa for att det & min hemmakommun och darfér geografiskt intressant
for mig att studera.



Utifran denna bakgrund har jag valt att studera effekter for miljo, halsa och ekonomi av en
mojlig cykelinfrastruktursatsning i Bastads kommun, vilket leder mig in pa studiens syfte och
fragestallning nedan.

1.1 Syfte och fragestillning

Syftet med denna studie &r att klargora vilka effekter en cykelinfrastruktursatsning har pa
hélsan, miljon och ekonomin i Bastads kommun. Detta gér jag med hjalp av mitt empiriska
underlag, teorier och valda metoder for vérdeberakning. Syftet grundar sig i min onskan att
vardera in flera aspekter vid beslutsfattande sa att ett bredare synsatt och en forstaelse for vara
samhéllen véxer fram. De berédkningsmodeller jag anvander mig av for att vardera halsan,
miljon och ekonomin av en sadan satsning, har en mycket central roll i min studie och dessa
ar anpassade till Bastads kommun.

Min huvudfragestallning &r foljande:

o Vilka samhallseffekter kan forvantas om cykelmojligheterna utokas for Bastads
kommun?

For att kunna besvara min fragestédllning har jag valt att se pd en mojlig satsning pa
cykelinfrastruktur utifran tva perspektiv; nyttotrafiken (cykelpendling) och cykelturismen.
Fragestallningen bryts ned i tre delfragor som samtliga avses besvaras utifrdn de tva
perspektiven.

e Hur paverkar utdkade cykelmajligheter personers halsa?

e Hur paverkar utokade cykelmojligheter miljon?

e Hur paverkar utdkade cykelmajligheter kommuninvanares- och Bastads kommuns
ekonomi?

Min forhoppning &r att resultatet upplyser beslutsfattare i Bastads kommun om de fordelar en
cykelsatsning kan fa for hela kommunen och varfor namnda aspekter ar sa viktiga att ha med i
alla planeringssammanhang.

1.2 Disposition

Studien bestar av sex delar. | introduktionsdelen presenteras syftet och malet med studiens
tillhorande fragestallning, samt bakomliggande grunder till studien och fallkommun. Darefter
presenteras valda teorier och litteraturforteckning éver mitt empiriska material dér lasaren ges
en mojlighet att orientera sig i liknande studiers resultat. Dessa ligger ocksa till grund for
denna studies valda metoder och slutanalys. Dérefter foljer metodkapitlet, en mycket central
del av min studie, samt kallkritik. Det fjarde kapitlet presenterar studiens resultat och analys
for studieomradena; miljo, hdlsa och ekonomi. Studiens slutsatser presenteras i kapitel fem
dar jag besvarar min fragestallning och i det sista kapitlet ges en sammanfattning av hela
studien, foljt av en referenslista.



1.3 Definitioner
Nyttotrafik: Den trafik som sker med personer pa cykel till och fran vardagens manga
fardmal.

Cykelturist: Jag anvander mig av samma definition som Simonsen med flera gor i sin
studie;™ A cycling tourist is a person of any nationality, who at some stage or other during his
or her holiday uses the bicycle as a mode of transportation, and to whom cycling is an

important part of this holiday".

Varde av statistiskt liv: Visar hur mycket ett representativt urval av befolkningen skulle vara
villiga att betala for att undvika en specifik risk som en trafikolycka.’Det 4r ett planeringsmétt
som anvands for att vardera fordelar av atgarder for reducering av risker. Utifran en
enkatstudie under hosten 2007 fick 5000 respondenter svara pa fragor om
betalningsvilligheten for riskreducerande atgarder nar det gallde trafikolyckor, brander och
drunkning. Ca 40 % av urvalet besvarade enkaten. Med hjalp av den genomsnittliga
betalningsvilligheten i enkaten berdknades vardet av ett statistiskt liv till 20 miljoner SEK for
trafikolyckor (Vagverket anvander ett varde pa 21 miljoner SEK). 20 miljoner SEK anvands i
denna studie som genomsnittligt varde av statistiskt liv.>

1.3 Bakomliggande grunder till studie

Nedan ger jag en kort introduktion till Bastads kommun, cykelvanor och kommunmal som
beror cykelinfrastruktur. Kartan 6ver Bastads kommun pa sidan fem ger lasare mojligheten att
orientera sig i kommunen och félja vart studiens senare kostnadsutrdkningar for utvalda
strackor ligger.

Jag vill inleda med att tydliggéra min personliga optimism till cykelturism i Bastads
kommun som jag anser har alla forutsattningar att etableras dér, men ocksa min skepsis till att
cykeln kommer fungera som transportmedel i kommunen, det vill sdga nyttotrafikens
framvaxt. Jag menar dock att bra forutsattningar for cykling maste finnas for att en
beteendeférandring ska bli mojlig och darfor ar bra cykelvagar en vikig del i Bastads
kommuns infrastruktur.

1.3.1 Bastads kommun

Bastads kommun i nordvastra Skane har en varierad och kuperad geografi som lampar sig for
spannande och vackra cykelupplevelser. Kommunen dar liten med ca 14 000 bofasta
invdnare®och ar en populdr turistort som under sommarménaderna mer an férdubblar sin
befolkning. Under sommarmanaderna bildas langa bilker genom Bastads huvudled och
tilltagande trafikerade landsvagar vilket forsvarar for alla boendes, verksamma och
bestkandes framkomlighet i Bastad. Turismen &r under sommarmanaderna avgérande for
manga verksamheters kommers och mojlighet att ha 6ppet aret runt. Kommunen har en hég
andel bilar per capita nar man jamfor med Sveriges 6vriga kommuner, vilket kan aterspegla

'Simonsen m.fl. 1998; 21
’WHO 2011; 12
*Carlsson m.fl.2008; 7
*SCB 2011



boendes resevanor, langa reseavstand mellan orter eller ocksa vilka forutsattningarna ar for
kollektivt resande. Ut- och inpendling ar stor i kommunen. Ca 30 % av arbetskraften pendlar,
varav majoriteten pendlar med bil till Angelholm, Laholm men ocksd Halmstad och
Helsingborg.”Statistik dver antalet cyklister i kommunen finns inte.
| Bastad erbjuds genom turistoyrdn fem foreslagna cykelturer samt tva cykelpaket.
Kattegattleden &r en ny stor cykelsatsningen mellan Géteborg och Helsingborg som bland
annat kommer stracka sig genom Bastads kommun. Cykelleden ska sta klar ar 2014 och ingar
i regeringens infrastrukturpaket och beraknas locka 25 000 Gvernattade per &r.°
Kommunen har flera uppsatta mal varav de nedanstaende ar nagra som talar for investering
i cykelinfrastruktur. Bastads kommun onskar att:
+ det kollektiva resandet skall utvecklas.
« turism inriktad pa naturupplevelser vidareutvecklas.
» cykelvagnatet skall forbattras, séarskilt det som binder ihop kommunens tatorter men
ocksa sa att man nar ut i naturen béttre.
- trafiksituationen behover forbattras genom atgarder i vagnatet, med Képmansgatan i
Bastad som ett sérskilt problem. ’

Figur 2.1(www.eniro.se)
Karta dver Bastads kommuns orter med markerad kommungrans i lila.

>Bastads OP 08; 13
®pehrson 2012
"Bastads OP 08; 16



2. Teori och litteraturoversikt

Valda teorier ska hjalpa mig besvara studiens fragestallning. Dessa teorier diskuteras kort
nedan for att sedan anvandas i min analys i en bredare diskussion. Darefter foljer tva
underrubriker (litteraturéversikt for nyttotrafiken respektive cykelturismen) som presenterar
studier, rapporter, forskning , vetenskapliga artiklar och artiklar fran natbaserade tidskrifter.
Deras metoder och tillvagagangssatt har hjalpt mig finna ut hur jag ska rakna pa effekter for
halsa, miljo och ekonomi. Anvand litteratur har olika studieomraden och véljer olika
tillvagagangssatt vid utrakningarna. Dessa ger i sin tur olika utfall men tillsammans anser jag
att de ger en bra helhetssyn av cyklingens for och nackdelar. En del av den sammanfattande
litteraturen berér bade nyttotrafiken och cykelturismen men de presenteras i nagon av
underrubrikerna dar de passar bast in.

2.1 Kostnads-nyttoanalys
Kostnads-nyttoanalys &r en metod som anvands for att uppskatta samhéllsekonomiska vinster
och kostnader ndr marknaden misslyckat med att prissédtta exempelvis miljovardet. Metoden
anvands inom manga omraden sa som miljoekonomi, halsoekonomi och samhéllsbyggnad for
att avgora om nagot ar bra eller daligt. I denna metod stélls kostnader for en viss aktivitet i
samhallet mot dess ”nytta” eller intdkter. Principen &r att summa nytta for alla individer skall
vara storre &n summa kostnader for alla individer. Hur icke marknadsprissatta varor och
upplevelser varderas ar avgorande for kostnads-nyttoanalysens slutresultat.®

Jag gor inte en fullstandig kostnads-nyttoanalys i min studie, men anvander olika metoder
for att rdkna pa nyttan som en satsning pa cykelinfrastuktur kan féra med sig. Efter alla
utrdkningar vags resultaten mot de kostnadsuppgifter som redan finns for
infrastruktursatsningen for cykel i Bastads kommun. For att lasaren ska fa en battre forstaelse
for kostnads-nyttoanalysens princip, har jag gjort en schematisk 6versikt av metodens olika
steg (se figur 2.2).

36 derquist m. fl. 2004; 147



* Vem paverkas?
T ® Vilka ar konsekvenserna?

¢ Berdkna effekter under hela livstiden

Kvantifiering

» Berdkna penningvarden for effekterna
Vardering

» Berdkna nytta och kostnadsnuvarde

Diskontering

» Kdnslighetsanalys och rekommendationer

Figur 2.2 (Naturvardsverket 2008; 16[omarbetad])

Figuren forklarar kostnads-nyttoanalysens steg. Analysen inleder med att identifiera vem som
paverkas och vilka konsekvenserna ar av en atgard. Darefter beraknas effekterna utifran ett
tidsméassigt sammanhang samt penningvéardet for effekterna. Analysen varderar sedan nytta
och kostnadsnuvéarde for att darefter avsluta med en kanslighetsanalys och rekommendation.
Om resultatet av matningarna visar att samhéallsnyttan ar stérre an kostnaden sa ar det
samhallsekonomiskt Iénsamt att genomféra &tgarden.’

2.2 Alternativkostnad

Ekonomernas grundtes ar att man maste ge upp nagot for att fa nagot. Allting har en
alternativkostnad (andliga och foérnybara resurser &r det dock oerhort viktigt att man skiljer
pd).° Alternativkostnaden &r den nyttan (det vérde) en resurs skulle ge vid den basta
alternativa anvéandning. Alla kostnader kan betraktas som alternativkostnader men detta
kostnadsbegrepp behdver inte handla om pengar, det kan exempelvis ocksa handla om tid.
Exempelvis nar du betalar for bensin till bilen ar kostnaden (uppoffring) den nytta du gar
miste om av att inte kunna képa nagot annat for pengarna du spenderade pa bensin. Eller anta
att du cyklar till jobbet och att du darmed maste spendera mer tid pa att resa. Resursen som
gar forlorad ar tid. Du far ut ett visst varde av att cykla (ex motionstraning) men samtidigt gar
du miste om ett annat varde, nagot relaterat till ditt jobb som du skulle hunnit med om du
korde bil istallet for att cykla. Det véarde du gar miste om kallas for din alternativkostnad. Mer
om detta diskuteras i studiens slutsatser.'*

Naturvardsverket 2008; 16
%Bergstrom m. fl. 1996; 126
"Hahn 1997; 6



2.3 Virdetrivialisering

Soren Bergstrom med flera anvénder sig av detta begrepp i sin bok ”Haéllbar ekonomi, om
hushéllning och ordning i foretag och samhille”. Han syftar pa att man idag foérenklar och
trivialiserar saker och tings vérde liksom utvecklingsdiskussioner nar man later alla resurser
beskrivas med ett pennigvarde;

Att dra slutsatser utifran enbart penningomsattningsforandringar ar att forenkla,
trivialisera, hela utvecklingsdiskussionen. Fragan om vad som ar nagonting vart
trivialiseras. Att lata alla resurser beskrivas enbart i form av pengar, eller att ta i en
modell, klumpa ihop alla resurser under en bendmning kapital, &r att trivialisera
resurserna.*?

Bergstrom med flera menar att det behévs manga matt (penningmatt ar bara ett av dessa,
andra kan vara tid eller matt pa halsovinst) for att beskriva var det konkret sker forandringar
nar man studerar utvecklingsfragor och att dessa bor studeras separat fran varandra, gér man
inte det ar det svart att uttala sig om vad en forandring innebar. Marknaden misslyckas i de
flesta fall med att satta varde pa miljon och hélsan, vilket gor att deras faktiska vérden sallan
végs in nar for och nackdelar stalls mot varandra infor ett beslut.™

2.4 Miljoekonomi

“Miljéekonomi syftar till att analysera samhallets funktionssatt i férhallande till ekosystemens
niva som alla manniskans aktivteter &r beroende av ”, enligt Bergstrém med flera.™
Miljoekonomi &r en gren av nationalekonomi som i sin tur handlar om resurshushallning. Vad
som skiljer dem &t ar hur de varderar miljon i ekonomiska kalkyler. Nationalekonomin vilar
pa antropocentrisk etisk grund, vilket betyder att miljons vérde beror pa méanniskans
varderingar och inte pa dess inneboende varde som existerar oberoende av manniskan.
Miljoekonomi vérderar alltid in miljoaspekter i de ekonomiska kalkylerna. Nya idéer och
satsningar handlar alltid om kostnadsfragor och miljéekonomi trycker pa vikten av att bredda
planerare och analytikers perspektiv, genom att vaga in miljons vérden i alla ekonomiska
kalkyler och analyser.® De matematiska modeller man valjer att utgd fran under en
planeringsprocess maste fora samman bade den sociala och ekologiska dynamiken. Dock &r
dessa och kommer alltid att vara mycket mer komplexa an nagon metod eller teori som
representeras i denna uppsats. Miljéekonomi &r min underliggande teori i hela studien.

2Bergstrom m.fl. 1996, s 49
BBergstrom m.fl. 1996; 49, 228
“Bergstrom m.fl. 1996, s 125
>Spderqvist m.fl. 2004, 49,50,68



2.5 Litteraturoversikt over nyttotrafiken

Samhallskostnader for fysisk inaktivitet anses ligga pa 100 miljarder SEK arligen enligt
Ingemar Ahlstréms studie 6ver cykelns betydelse fér miljo och hélsa."®Denna kostnad
uppgick till 120 miljarder SEK ar 2001 och i borjan av 2002 kostade antalet sjukskrivna 25
miljoner SEK om dagen. Ahlstrom menar ocksa att om 1 % av bilakandet i Sverige (fran 2004
ars siffror) fors over till cykel, skulle det minska bensinférbrukningen med 55 miljoner liter
per &r, vilket motsvarar drygt 22 300 ton CO? utslapp. Ett forskningsprojekt pa
Huddingesjukhus undersdkte hur mycket Stockholms Ian skulle spara om man skrev ut fysisk
aktivitet pa recept. Svaret framgar inte tydligt i studien, men Ahlstrém menar att beloppet ar
betydligt mer an de 150 miljoner SEK om aret som lanet skulle sparat om de Gvergick till
likvardiga men billigare lakemedel. Att cykelpendla ar ett bra och effektivt satt for ménniskor
att forbattra sin folkhdlsa men vad ar da ett acceptabelt cykelavstand? Undersokningar
baserade pa intervjuer om acceptabelt cykelavstand gav oftast ett resultat pa omkring 5 km,
vilket ar avstandet for halften av alla bilresor som svensken gor enligt Ahlstrom. Vilket
forhallande intervjupersonerna har till cykling paverkar klart resultatet. Bara for 70 ar sedan
cyklade 70 000 stockholmare pa ovéaxlade cyklar in till staden i oktober manad, och sakert var
5 km bara startstrackan fér manga.'’

Studien "Global Environmental Health and Sustainable Development" 18 kopplar hoga
vardkostnader och minskad produktivitet bland arbetsforda till dalig folkhalsa, och menar att
halsosamma miljoer och livsstilar &r avgorande for en hallbar utveckling. Bilen som
fardmedel menar de ar framsta anledningen till att folkhélsan ar dalig. Den ar kopplad till
daliga aspekter sa som minskad utomhusaktivitet, bil 6verbelastning, det fysiska landupptaget,
luftfororeningar och buller. En planerad infrastruktur for cykling skulle uppmuntra ménniskor
att anvanda cykeln for transport, vilket i sin tur ger goda resultat bade pa den fysiska och
psykiska hélsan. Mindre fysisk volym tas upp (se figur2.3) och trafikbullret och
luftfororeningar minskar.

Cykel Bil

Figur 2.3 (Tomas 2010)
Utrymme som kréavs for att transportera 60 manniskor.

®Ahlstrom 2004; 3

7 Ahlstrém 2004; 8-9, 55
BNIEHS 2011

®NIEHS 2011



Trots de manga halsofordelar som cykling for med sig, for cykling dven med sig vissa
negativa aspekter som bor vagas in i en studie som denna. En langvarig exponering av
trafikrelaterad luftférorening ar associerat med negativa halsoeffekter, dven okad dddlighet
vilket flera studier visar enligt WHO.?° Som cyklist i stader &r man exponerad for en dkad
mangd luftféroreningar, bade pa grund av den stora trafikmangden i staden men ocksa pa
grund av cyklistens hdgre minutventilation (volym av inandad luft under 1 minut) jamfort
med bilféraren.?* Skillnaden i exponering mellan cyklister och bilforare beror dock pé flera
faktorer, som vald resrutt, bilhastighet, restid, bil- och cykeltyp, ventilationsstatus (6ppet
fonster, mekanisk ventilation), kérbeteende, vagstrackans utbyggnad och vaderforhéllanden.?
Pa cykel i staden kan risken for trafikolyckor 6ka jamfort med bil, och dven svarighetsgraden
for skadan. Denna risk menar vissa skulle minska om man som cyklist slapp dela samma
infrastruktur som motoriserade fordon.?®

En studie®® utgiven i tidskriften "Environmental Health Perspectives” gjorde ett forsok att
kvantitativt visa huruvida hélsovinsterna véger 6ver halsoriskerna, vid anvandning av cykel
relativt till bilkérning. Halsovinster och halsorisker ar utvarderade bade fran individen och
utifran samhallet som helhet och grundar sig i studiens &versikt av litteratur om
luftfororeningar, trafikolyckor och fysisk aktivitet. Resultatet av studien visar att igenomsnitt
ar beréknade halsovinster av cykling vasentligen storre an risker, relativt till bilkdrning for
individer som andrar sitt satt att transportera sig. For samhallet som helhet kan denna vinst bli
annu storre tack vare minskade utslapp av luftférorening vilket bland annat resulterar i battre
hélsa for ménniskor. Riskerna for de mindre erfarna cyklare som gor bytet &r inte inrdknade,
dessa kan vara mer sarbara for olyckor. Inte heller &r det majliga forandrade beteendet
inrdknat, det vill sdga mojligheten att arendens tidigare destinationer ersatts med andra mer
lattillgangliga alternativ. Andra risker som inte raknats med i studien &r de idrottsskador som
cyklister kan drabbas av, samt att all typ av trdning innebdr en viss typ av risk for hjartattack
eller liknande. Cykling anses dock vara en sport med relativt 1ag skaderisk jamfort med
I6pning och andra sporter, och den absoluta risken for hjartattack eller liknande anses vara
lag. Regelbunden fysisk traning innebar dessutom att risker for hjart- och karlsjukdomar
minskar. | Nederldnderna dar studien gjordes finns en omfattande cykelinfrastruktur dar
cyklister prioriteras Over annan trafik, vilket ar faktorer som bidrar till regelbunden cykling.
Det leder i sin tur till att bilismen visar mer hdnsyn vilket kan tankas resultera i mindre
trafikolyckor. Samma studie far detta bekraftat vid en jamforelse mellan tva cykelvanliga
lander som Nederlanderna och Tyskland med USA, dér antalet dodsolyckor for cyklister i
USA &r relativt hoga jamfort med de tva forstnamnda.

En annan aspekt rérande cykling och hélsa &r att 6kad cykling inte nédvandigtvis leder till
att den totala mangden fysiskt utdvande okar. Okad cykling kan innebara minskad aktivitet
inom andra omraden vilket i slutdndan kanske inte resulterar i ett totalt 6kat fysiskt utdvande®®

**WHO 2006

*'van Wijnen m.fl. 1995 & Zuurbier m.fl. 2009
22Jeroen de H m.fl. 2009

>Reynolds m.fl. 2009

**Jeroen de H m.fl. 2009

2>Jeroen de H m.fl. 2009

*®Forsyth m.fl. 2008 & Thomson m.fl. 2008
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| USA ér det tydligt att det fossildrivna transportsystemet har haft en negativ effekt pa
maéanniskors halsa genom okade fororeningar, bilolyckor och minskad fysisk aktivitet. Detta
presenterar en studie publicerad i Environmental Health Perspective.?’ Vid en 6vergang frén
bil till cykel vid 50 % av resorna skulle dodstalen minska med 1 295 déda/ar, varav 608 av
dessa beror pa forbattrad luftkvalitet och 687 pa grund av okad fysisk aktivitet. De
besparingar man gor arligen tack vare minskad dodlighet uppgick till omkring 4.14 billioner
dollar, vilket berdrde besparingar for respiratoriska fall, sjukhuskostnader, akutfall och
kroniska lungsjukdomar. Studien berdknade att den totala summan for forbattrad luftkvalitet
och battre halsa for regionen skulle éverga 8.7 billioner dollar per ar. For Chicagos
storstadsomrade skulle hélsobesparingarna tacka kostnaderna av ett tillagg for cykelvag pa
alla urbana vagar (ca 37 km) under en 10-ars period. Denna studie visar darmed att minskat
bilanvandande for med sig fordelar for bade miljon, folkhalsa och ekonomi.?®

James D. Scwartz, grundaren for " The Urban Country”, en webbaserad tidning med fokus
pa cykling och transport i Nord Amerika, har raknat pa hur manga timmar per dag som
amerikanen maste arbetar for att betala deras bilar. Resultatet av utrakningarna blev 500
timmar per ar eller 2 timmar per dag. Sammanlagt blir detta 12,5 veckors ledighet. | USA
motsvarar dessa 500 timmar 11 000 USA dollar for en amerikan som tjanar 22 USA dollar per
timme. Detta ér enligt Schwartz enormt mycket tid och kostnad for att ha “friheten”, eller som
han gérna kallar det ”infangslandet” av bildgandet. Vidare sitter amerikaner i genomsnitt 48
minuter varje dag i sin bil, och pendlare till arbete i stora stdder spenderar &nnu mer tid i sin
bil. 61,7 % av alla resor i USA ar 8 km eller mindre, en enkel stracka att cykla enligt
Schwartz. | USA beror detta mycket pa att investerad infrastruktur for motorfordon gor det
svért och osakert for en cyklist att ta sig fram.?

En liknande utrakning har ocksa gjorts av Schwartz for att berakna hur manga timmar den
genomsnittliga amerikanen arbetar for att betala for sin cykel. Baserat pa den genomsnittliga
arliga kostnad pa 350 USA dollar for att &dga en stabil, kvalitets cykel, behdver den
genomsnittlige amerikanen arbeta 15, 98 timmar per &r, vilket blir 3, 84 minuter per dag.*

2.6 Litteraturoversikt 6ver cykelturismen
Allt fler samhéllen &r intresserade av att locka till sig cykelturism for att gynna lokala
verksamheter. Cykelturism har visat fora med sig manga fordelar till verksamheter langs med
cykelleder, den lokala ekonomin och den inspirerar fler till att cykla. Manga av de studier jag
anvander mig av tittar pa cykelturismen ur bade ett ekonomiskt perspektiv och
miljoperspektiv. Denna studie har inte utrymme for en noggrann genomgang av dessa darfor
forsoker jag ta upp de aspekter som skiljer dem emellan for att ge lasaren en helhetsbild av
alla de aspekter som beror cykelturismen.

Rapporten The European Cycle Route Network EuroVelo, Challenges and Opportunities
for Sustainable Tourism, om den europeiska cykelrutten EuroVelo, kom fram till att
cykelturismen kommer att spela en stor roll for turismens hallbara utveckling nationellt och

’Grabow m.fl. 2011
Grabowm.fl 2011
*Schwartz 2011-05-06
*Schwartz 2011-05-23
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internationellt sett, likasd att cykelturism for med sig manga fordelar till den lokala bygden.®
Den stora problematiken menar rapporten ar hur man ska integrera kollektivtrafiken och bra
infrastuktur sa att det fungerar for bade cykelturisten men framforallt for de dagliga
cykelpendlarna. I Danmark, Tyskland och Nederldnderna har denna utveckling kommit langt,
dar existerar bra cykelvagar for turister och pendlare. Aven i USA visar sig investeringar i
cykelinfrastruktur vara lyckosamt och skapar dar mer lokala arbetsmdjligheter @n
vagbaneprojekt.? | Storbritannien langs med cykelstrackan C2C, fran Irlandska sjon till
Nordsjon lockas 10-15 000 bestkare per ar som cyklar hela strackan. De som tillhandahaller
boende och butiker i manga av de rurala omradena langs med C2C, rapporterar att deras
verksamhet har utvecklats huvudsakligen tack vara cykelturisternas handel. *

Cykelturismens miljopaverkan pd EuroVelo beror mycket pa cyklisternas beteende.
Lagereldar kan exempelvis orsaka mycket tradavverkning som generellt sétt ar stérande for
vildlivet och har en negativ effekt pa mark och vegetation. Djurlivet paverkas pa sa vis att
bland annat faglar har slutat hacka nara cykellederna och hjortdjur foder sina kalvar pa andra
platser 4n buskage langs med lederna som tidigare lampade sig for detta.?® En annan
miljoaspekt ar markavrinning som i sin tur paverkar vattenkvalitén och darmed vildlivet och
ekosystemens kvalité i vattendrag, dammar och sjéar. Hur leden anvéands ar da av storre
betydelse &n anvandarintensiteten. Cykling &r jamfért med héstar och terrangfordon det som
orsakar minst markavrinning.®

Rapporten anser bland annat att cykelturismen i Europa har mdjlighet att forbattra den
inhemska turismen och minska turistresornas CO?utslapp, att cykelturisten har betydligt
mindre miljopaverkan dn annan form av turism, den bidrar till att gamla jarnvagar
ateranvands for att skapa nya cykelleder liksom skogsstigar och vagar langs med kanaler, den
bidrar till ekonomisk utveckling i rurala omraden, forbattrar livskvalitén for boende langs med
leder da cykelturister uppmuntrar folk till fysisk aktivitet, att cykelturisters resesatt bidrar till
att intresset dkar for den lokala rikedomen av gastronomi, arv och samhallsliv i de olika
regioner och lander cyklisterna besoker och att utvecklandet av cykelleder anses innebéra
relativt sma investeringar i jamforelse med vad det ger tillbaka.*® Rapporten gjorde &ven ett
forsok att vardera cykelmarknadens totala volym och vérde per ar och uppskattade att de
2 795 miljarder cykelturismleder i Europa har ett varde pa éver 54 miljarder euro per &r.*’

Tva regioner som é&r speciellt intressanta att studera nar det galler cykelturism &r Bornholm
och Fyn. Dessa tva oar ar troligen de mest bestkta cykeldestinationerna i Danmark. De &r tva
naturligt begransade omraden med tillgangar till olika typer av cykelleder vilket lockar olika
grupper av cykelturister, och det har lagts omfattande investeringar i cykelturismen dar.
Cycling tourism &r en studie som syftar till att finna ekonomisk hallbarhet i cykelturismen pa
Bornholm och Fyn. | den studien ingar miljoaspekten som en del for att méata cykelturismens
ekonomiska hallbarhet. Bland annat fororening fran camping och hotell och energikonsumtion

*Danklefsen 2009:;8
*2gullivan 2011

**Ramboll 2010; 28
**Danklefsen 2009; 42
**Danklefsen 2009; 43,50,93
*Danklefsen 2009; 18-19
*Danklefsen 2009:;8
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fran olika slag av transporter undersoktes.® For att berakna destinationernas ekonomiska
stabilitet har studien utgatt fran tre faktorer: Ionsamhet fran turismen, nya arbetsmajligheter
och sarbarhet for sasongsvariationer. Sammanfattningsvis kom studien kom fram till att
cykelturismen, trots de stora investeringarna i infrastruktur, gav ett bra utfall pa ekonomin
bade pa Bornholm och Fyn. Dock menar studiens forfattare att anvanda metoder inte ger en
fullstandig tillforlitlig utvardering 6ver huruvida inkomsterna fran cykelturismen ar positiv.
Mer intressant skulle det vara att ta reda pa om investeringen i cykelinfrastuktur ledde till en
okning av cykelturister eller om cykelturisterna skulle kommit oavsett investeringen. Detta
besvarar dock inte studien. Cykelturister anses inte vara ett problem for Bornholm men skulle
kunna bli ett sadant om antalet cykelturister 6kade sa att besokarna blev fler &n antalet boende
pa on, de skulle da overskrida Bornsholms barkraft i det avseende att relationen mellan
turisterna blir sa pass manga att miljon tar skada och att boendes levnadssituation samt
Bornholms ekonomi forsamras. Cykelturismen ansags inte vara optimal for vare sig ekonomin
eller miljon pa grund av att det kravts forbattringar bade vad géller transport och boende, och
darfor kan cykelturismen inte kallas for ekonomiskt- och miljoméssigt hallbar och inte heller
for den perfekta typen av turism. Cykelturisten visade sig ocksa ha laga dagsutgifter vilket
inte heller var till nagon fordel, och tittade man pa cykelturismen utifran ett sasongsperspektiv
var den inte Onskvard. Studien forklarar att cykelturismen framforallt pagar under
sommarmanaderna i Danmark pa grund av att védret inte gar att lita pa under varen och
hosten, vilket kan resultera i brist p& boendeméjligheter under sommarmanaderna.®

Oland &r en annan popular cykeldestination med omkring 29 000 bestkare per ar.
Konsultforetaget Ramboll har bland annat raknat pa cykelturismens ekonomiska effekter pa
Oland och gor detta utifran tre aspekter; antalet cykelturister, vistelsen langd, och hur mycket
pengar cykelturisten spenderar per dygn.”® Den del av studien som ar en jamférelse mellan
andra lander, regioner och leder visar att det finns stora skillnader i hur mycket pengar
cykelturisten spenderar. Utgifterna varierar mellan 283 SEK (Nederldnderna) per dygn till
712 SEK (Osterrike) per dygn. Medelvérdet av utgifterna var i nivd med det europeiska pa
565 SEK per dygn for flerdagsturer, 152 SEK per dygn for dagsturer och 1600 SEK for de
som reser inom ramen for organiserade cykelpaket. Samma summa fick sta for vad Olands
cykelturister i genomsnitt spenderar per dag. Vad mer som kan vara intressant att kanna till
vid bedémning av cykelturistens ekonomiska vérde ar huruvida det gar att peka ut den
genomsnittliga cykelturistens alder och ekonomiska forutsattningar. Utifran intervjuer med
cykeluthyrare kom studien fram till att cykelturisterna generellt sett & omkring 40-, 50-och
60-talister som med ordnad ekonomi bor fint och &ter gott. Aven 20-30 aringar syns allt oftare
pa cykel och det som forenar dem alla ar deras miljGintresse och énskan om att komma ut i
naturen.*!
Nuvardet av Olands cykelturism beraknades till ca 48 miljoner SEK per ar (2010). Uppraknat
med inflation (2 % arligen) ger detta ett varde pa 63 miljoner SEK ar 2025. Simrishamn &r ett

*Simonsen m. fl. 1998; 23,27,34,36,121-122
*Simonsen m. fl. 1998; 35, 142, 161-162
*®Ramboll 2010; 9,10

*Ramboll 2010; 17,18
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annat svenskt exempel pé cykeldestination som omnamns i samma Olandsstudie. Simrishamn
omsattning for forsaljning av cykelpaketresor var 4 miljoner kronor &r 2007.%

Michael Koucky, konsult inom miljé och hallbar utveckling med fokus pa trafik gor dven
han ett forsok att bedéma cykelturismens ekonomiska betydelse i Europa. Kouckys forsiktiga
uppskattning for cykelturismen i Europa for ar 2005 ligger mellan 4,5 miljarder euro (36-45
miljarder SEK). Studien antar att cykelturismen har en tillvaxt pa 4 % per ar vilket innebér att
omsattningen ar 2025 ligger pa 8,5-11 miljarder euro (mellan 75-100 miljarder kronor).
Koucky tror att Sverige har stor potential att bli en cykeldestination om kvaliteten for
infrastrukturen forbattras kraftigt och om landet finner sitt "dragplaster" som Donauleden i
Osterrike. Han menar att Sverige har manga fordelar som tillgéng till hav, sjoar, skog och
naturupplevelser, ett klimat som inte ar for hett pd sommaren, ldnga sommardagar och
narheten till stora cykeldestinationer som Tyskland och Nederlanderna.*®

2.7 Sammanfattning av litteraturdversikten

Litteraturoversikten har presenterat cyklingens manga for- och nackdelar som berdr
manniskors hélsa, miljon samt ekonomin for bade privatpersoner och samhéllet. Bra
cykelinfrastruktur paverka manniskors satt att transportera sig och bidrar till regelbunden
cykling. Hélsovinster av cykling &r fler an riskerna for bland annat trafikolyckor och 6kad
exponering av luftférorening. Det visar sig aven att forbattrad folkhélsa tack vare 6kad fysisk
aktivitet som cykling, har stor ekonomiskt betydelse for samhallet.

Cykelturismen har langs med etablerade cykelleder stor betydelse for verksamheter langs
med leden liksom for den lokala ekonomin. Dess miljopaverkan beror mycket pa cyklisters
beteende och &r svar att studera, men en viss paverkan anses den ha pa djur, véxtlighet och
vattenkvalitén, dock mindre i jamfoérelse med annan form av turism. Cykelturister anses aven
paverka boendes livskvalité i omraden dar cykelleder passerar, genom inspiration till dkad
fysisk aktivitet.

Fran studerad litteratur har jag funnit lampliga metoder for mina utrékningar av
cykelinfrastrukturens vérde for halsa, miljo och ekonomin. Dessa presenteras i metodkapitlet
pa nasta sida.

*2Ramboll 2010; 10, 25
*Kocky 2007; 9
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3. Metod

Uppsatsen utgors av bade kvantitativa och kvalitativa metoder. Kéllmaterialet for arbetet
inkluderar aktuella befintliga internationella och nationell studier, statistik, forskning,
vetenskapliga artiklar samt registerdata fran lokala aktorer och mina observationer pa plats.

De kvantitativa metoderna bestar utav en analys av enskilda variabler fran sekundara kéallor
och samband mellan dessa. Jag anvander mig av olika forenklade ekonomiska
modeller/verktyg for att fa en Overblick over viktiga samband mellan variabler. Dessa
presenteras langre fram i detta kapitel. Samtliga sekundéardata fran granskade kallor anser jag
har gett mig en representativ dverblick dver en cykelsatsnings varde for samhéllen och jag har
utifran dessa uppskattat variabler till mina utrakningar for Bastads kommun. **

De kvalitativa metoderna bestar utav en analys av mjuk data fran existerande
internationella och nationella studier och rapporter, artiklar, registerdata samt en intervju av
turistchef Karin Bengtsson i Bastad om hennes uppfattningar av cykling i kommunen.
Samtliga kallor tar i ndgon man upp for- och nackdelar samt vinster och kostnader for de tre
aspekter jag valt att undersoka. Fran dessa kallor har vasentlig data for min uppsats valda
omréde vagts in i min analys.*

Uppsatsens resultat grundar sig i de valda metoderna for véardeberdkningar, min analys av
textkallor samt egna observationer. Det saknas data fran Bastads kommun rorande
cykeltrafiken och darfor ar mina berakningar till viss del baserade pa en del antaganden som
jag kommer argumentera for. Jag raknar alltid pa tva utfall eller fler for att metoderna ska bli
mer tillforlitliga. Jag anser sjélv att analysen och vérdeberakningarna &r rimliga antaganden,
detta &r dock for lasaren att sjalv avgora.

Under foljande underrubriker for detta kapitel gar jag igenom de tre valda omradenas
(halsa, miljo och ekonomi) metoder for vardeberakning. Meningen ar att lasaren skall se pa
samtliga modeller och kalkyler fristdende fran varandra, men ocksa vaga samman deras
resultat for att fa en komplett bild 6ver vilka effekter som en satsningen faktiskt kan innebéra.

3.1 Metodbeskrivning for cykelinfrastrukturens halsovarde

Den forvantade positiva effekten for hdlsan samt de ekonomiska fordelarna kopplade till
cykling, presenterar jag med hjalp av Health Economic Assessment Tool (HEAT). Det dr ett
verktyg som besvarar fragan: Om X manniskor cyklar under Y minuter de flesta dagar, vilket
ar da det ekonomiska vérdet av de positiva halsoeffekter som foljer av minskad dodlighet tack
vare denna fysiska aktivitet? HEAT utvecklades av WHO inom Transport, Health and
Environment Pan European Programme (The PEP) for att berdkna fordelarna med fysisk
aktivitet vid cykling. Verktyget lampar sig bra vid planer for ny infrastruktursatsning for
cykling och gaende, for analyser av fordelar med cykling eller promenad till en specifik
arbetsplats, en stad eller pa landet. HEAT ar ocksa ett bra tillagg vid en omfattande kostnads-
nyttoanalys for att hjalpa beslutsfattare att avgéra huruvida investeringen bor goras.*®

| figur 3.1beskrivs verktygets grunder.

*Fangen, Sellerberg 2011:71,73 & Larsen2009; 23
*Esaiasson m.fl. 2012; 210 & Fangen, Sellerberg 2011;78
**WHO 2011; 2,18-19

14



Cykelvolym per peson
cyklad tid/stracka/resor
(bestams ay anvéandare)

A

Minskad doédlighet tack vare cykling=

Cykelvolym
1-RR* referensvolym cykling**

A
Population som gynnas
(bestams av anvandare eller beraknas utifran aterresor)

A 4
Allméanna parametrar
Atgardens effekt, framvaxt, dodlighet, tidsram
(utbytbara standardvérden)

A\ 4
Uppskattning av ekonomiska besparingar
anvander VVSL (vérdet av statistiskt liv)
(utbytbara standardvérden)

Figur 3.1 (WHO 2011; 22)

*RR= Relativa risken for dod. Hogre faktor ju fler som cyklar. Den relativa risken for cykling ar 0,72
for regelbunden cykelpendling (se referensvolym cykling). Cyklister som cyklar regelbundet har
darmed 28% (1,00-0,72) mindre risk att dé i olycka (oavsett orsak) jamfért med icke-cyklister*’

** Referensvolym cykling =Volym av cykling per person, baserad utrakning galler for 3timmar/vecka
under 36 veckor/ar (108 timmar/ar). *

Verktyget behéver olika variabler som figur 3.1 visar. Utrdkningen utgar fran cykelvolym per
person samt vald variabel for antingen cyklad tid, stracka eller resor. Verktyget anvénder
sedan den relativa risken (se figur 3.1*RR) for att rakna pa minskad dodlighet. Den gor detta
genom att séatta den i relation till cykelvolymen bestdmd av anvandaren. Den relativa risken
utgar fran att regelbundna cyklisters risk for att do i olycka ar 28% mindre an icke-cyklister.
Variabeln anvéndaren har satt for cykelvolym delas med referensvolym cykling vilket ger
skillnaden dem i mellan och visar procentenheten for minskad dodlighet. Exempelvis om jag
anvander mig av cykelvolymen 36 timmar/ar och delar med referensvolymen for cykling pa

47 Andersson L B m. fl. 2000
®BWHO 2011; 22
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108 tim/ar (3 ganger mindre an referensvolym), visar det att risken for att do i olycka uppgar
till ca 10% (en tredjedel av referensvolymens 28%) i jamforelse med icke-cyklister .

HEAT anvéander sedan populationens berédknade dodlighet for att uppskatta antalet vuxna som
normalt sett forvantas dé under de angivna aren i utrakningen. Darefter berdknar den
populationens minskade doédlighet med hjalp ut av den justerade relativa risken. Slutligen
uppskattar verktyget de ekonomiska besparingarna for minskad ddodlighet, liksom
diskonterade och genomsnittliga besparingar.

HEAT beraknar risken utifran ett genomsnitt for det antal manniskor anvandaren valt att
rakna pa, och darfor bor inte resultaten missforstas och representera enskilda individers
riskreduktion. Det ar ocksa viktigt att komma ihdg att manga av de variabler som anvands i
HEAT éar uppskattning och darfér inte 100% tillforlitliga. 1 Tabell 3.1 ges ytterligare en
forklaring till verktygets utrakningar. Dar i redovisas HEAT verktygets fragor, mina valda
variabler och forklaringar till valda variabler. Resultatet redovisas i resultatkapitlet i figur 4.1

Tabell 3.1 (WHO, HEAT http://www.heatwalkingcycling.org/)

HEAT bestar av 16 fragor totalt, beroende pa vilken vag man tar kommer vissa fragor att
hoppas Over. | denna tabell redovisar jag vilka frdgor HEAT behover ha besvarat for
utrdkningen, mina valda variabler och forklaring till varfor jag valt dem. Jag véljer att
berakna tva olika utfall for att jamfora resultaten med varandra. Ett for 4000 cyklande

kommuninvanare och ett for 2500 cyklande kommuninvanare.

HEATSs fragor

Mina valda variabler

Forklaring till valda variabler

1. Din data: méangd
cykling fran en enda
punkt i tid, eller fore
och efter atgard.

'Fore och efter'

Jag har valt ‘'fére och efter' for att verktyget
da raknar pa cyklingens halsofordelar och
tillhérande ekonomiska besparingar bade
fore och efter infrastruktursatsning for
cykling.

2. Ange din data fore
cyklingsatgard.
Tid/stracka/resor

Stracka (genomsnittlig
cyklad strécka per
person)

Andra raknemetoder jag anvander mig av i
uppsatsen har raknat pa cyklad stracka och
darfor véljer jag att fortsitta med det.

3. Genomsnittlig cyklad
stracka i km per dag
och antal dagar om aret
(124 &r rekommenderat
antal dagar (observerat
antal dagar i Stockholm)

10 km per dag
52 dagar om aret (1 dag
per vecka)

10 km &r en rimlig strécka for att at sig
mellan orter i Bastads kommun. Det
motsvarar ungefér strackorna tur o retur
mellan O.Karup-Bastad, Grevie-Forslov
och V.Karup-Grevie.

4. Hur manga
manniskor gynnas?
Verktyget krdver nu
information om antalet
individer som cyklar vald
stracka i foregaende
fraga.

4000 manniskor i min
forsta berakning och
2500 manniskor i min
andra berékning.

8000 ménniskor motsvarar befolkningen i
Bastads kommun som ar mellan 20-64 ar
gamla “*(HEAT &r designat fér manniskor
inom denna aldersspann)och jag véljer att
rakna pa halften ut av dessa for att fa ett
bésta mojliga utfall. Jag valjer att jamfora
med utfallet fér om endast 2500 méanniskor
skulle cykla och utgar da fran samma
variabler for resterande fragor som i
berékningen for 4000 manniskor.

Sammanfattning av cykeldata fore atgard:
Genomsnittlig stracka cyklade per person och ar i km: 520

**SCB 2010
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Denna niva av cykling kommer sannolikt att leda till en minskning av risken for dodlighet
med:11%
Totalt antal individer som regelbundet cyklar denna stracka: 4000/2500

5. Ange din data efter Stracka (genomsnittlig Jag vill att verktyget ska fortsétta rakna pa
cyklingsatgéard. cyklad strécka per strackan aven efter atgard.
person)
6. Genomsnittlig cyklad | 10 km per dag Jag antar att cyklister uppmuntras av
stracka i km per dag 156 dagar om aret (3 sékrare och battre cykelvégar, kanske har
och antal dagar om aret | dagar per vecka) aven ett hojt bensinpris paverkat mangden
efter atgard. cykling i veckan. Jag anser ocksa att 156
dagar om aret har bra vader for cykling.
7. Hur manga 4000/2500 Jag vill att verktyget fortsatter att rdkna pa
manniskor gynnas? halva befolkningen mellan 20-64 ar fran
2010 &rs statistik. >

Sammanfattning av cykeldata efter atgard:

Genomesnittlig cyklade stracka per person och ar i km: 1.560

Denna niva av cykling kommer sannolikt att leda till en minskning av risken for dodlighet: 29%
Totalt antal individer som regelbundet cyklar denna stracka: 4000/2500

Det genomsnittliga beloppet av cykling per person och ar har ¢kat mellan dina fore och efter data.
Denna foréndring resulterar i en minskning av den genomsnittliga risken for dodlighet for det valda
antalet cyklister med 18%

Daremot har antalet individer som cyklar inte forandrats. I bade dina fore och efteruppgifter finns
4000/2500 personer som regelbundet cyklar.

8. Andelen cykeldata 50% Jag viljer 50% for att jag antar att

orsakad av din atgard. infrastruktursatsningen gor det lattare,

Om du vill bedéma vérdet av trevligare och sékrare att cykla for cyklister
en 0kning av cykling over tid som fore atgard inte cyklade mycket och for
utan ingripande anger du att enligt verktyget lampar sig denna

100%. Ange en andel mellan procentenhet vid stora atgarder som denna,
1-100% och om man &r osaker pa utfallet. En

fortsatt 0kning i branslepris for fordon kan
ocksa bidra till att antalet cyklister okar.

9. Behdvd tid for att uppna 15 ar Efter 15 ar antar jag ar att infrastrukturen

full cykelnyttjande enligt for cykelvégar ar fardigbyggd och att en

fraga 6 och 7. beteendeférandring bland befolkningens
resevanor har skett.

10. Dédlighet. 227,10 doda per Jag har valt variabeln utifran verktygets

100 000 personer senaste uppgifter fran Sverige.
per ar (enligt siffror
fran Sverige 2008)

11. Véardet av statistiskt liv* | 20 000000 SEK Jag har valt denna variabel utifran ett
forskningsprojekts uppskattade varde av
statistiskt liv for trafikolyckor och for att
det stdmmer ndra 6verrens med Vagverkets
varde av statistiskt liv pa 21 miljoner
SEK.™

*°SCB 2010
*1Carlsson m.fl. 2008; 7
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12. Tidsperiod du vill att de 20 ar Jag valjer 20 ar for att full cykelutnyttjande

genomsnittliga besparingarna sker efter 15 ar och da hinner 5 ar ge

ska beraknas halsoeffekter for de sisttillkommande
cyklisterna i utrdkningen.

13. Vill du att verktyget ska | Ja Sedan jag har uppgifter for de

berdkna kostnad- sammanlagda uppskattade

nyttoforhallandet? infrastrukturkostnaderna for cykel i Bastad
gar detta att rdkna pa.

14. Kostnader for 54 561 000 SEK Det ar den sammanlagda uppskattade

infrastruktursatsning for infrastrukturkostnaden for de strackor i

cykling. Bastads kommun dar satsningar anses
behovas.>

Valj aven tidsperiod for 20 ar Jag viljer att berdkna kostnad-

berékning av kostnad- nyttoférhallandet under samma tid som

nyttoforhallandet. anvandes for att berdkna det genomsnittliga
arliga besparingarna fran fraga 12.

15. Diskonteringsranta** 5% Har jag valt for att det &r verktygets
standardvarde och verkar rimlig att anvanda
aven i min utrakning.

* Vardet av statistiskt liv kommer fran en metod som kallas "betalningsvilja" for att undvika doden i
forhallande till aren denna person kan forvanta sig att leva enligt den statistiskt forvantade
livslangden.>®

** Vinster som uppstar i framtiden anses generellt sett mindre vardefulla an de som intraffar idag.
Det finns en osékerhet for framtiden och méanniskor har darfor for vana att vélja det sakra idag fore
det osékra imorgon. Ekonomer tillampar darfor en sd kallad diskonteringsranta for forvantade
framtida vinster. Diskonteringsrantan gor det mojligt att ge det férvantade penningvardet ett
nuvarde.>*

Detta verktyg har flera begransningar. Det &r designat for vuxna manniskor mellan 20-64 ar
och bor inte anvandas for endast en population unga eller gamla. Dodligheten beror starkt pa
den beddmda populationen och tillforlitlig data for dessa tva aldersgrupper finns inte. HEAT
raknar enbart pa dodligheten for cykling och inte pa de sjukdomsrelaterade fordelarna. Detta
pa grund av att nuvarande bevis och statistik om cyklingens sjukdomsrelaterade fordelar ar
begrénsat jamfort med dodlighet. Det skulle darfor 0ka osékerheten i utrdkningen om man
raknade pa dessa. For att undvika forstorade varden ar riskreduktionen av dodlighet i HEAT
begransad. Den hogsta observerade minskningen i dodlighet fran regelbunden fysisk aktivitet
ar omkring 50%. Déarmed kommer HEAT inte tillampa mer &n 50% riskreduktion for
dodlighet i utrdkningarna. HEAT réknar inte med hastigheten nar man cyklar eller att mindre
tranade individer gynnas mer &n valtranade individer fran samma mangd cykling. Man och
kvinnors transportbeteende kan skilja sig men detta analyserar heller inte verktyget.>

Jag kompletterar mitt resultat fran HEAT med matt som visar hur en individs fysiska halsa
forbattras nar denna véljer att cykla X km Y dagar i veckan. Jag gor detta med hjalp av
indikatorn MET, metabolic equivalents of task. MET &r en indikator pa fysisk aktivitet och ar

>’Reinertsen 2012; 21
>3Carlsson m.fl. 2008; 7
>*Hahn 1997; 67
>WHO 2011; 9-12,23
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en enhet som uttrycker forhallandet till en persons metabolism under fysisk aktivitet jamfort
med personens metabolism under vila som har ett MET vérde pa 1 = 1 kcal/kg/tim. Varje
traningsform har blivit tilldelad en viss enhet i MET, vilket gor det mojligt att jamfora
méngden behdvd tréaning for olika typer av aktiviteter. Varje satt MET vérde é&r
uppskattningar och kan darfor variera mellan lander. Cykling i 15km/h har fatt ett tilldelat
MET-varde pd 4 och karaktariseras som mattlig aktivitet.®® De internationella
rekommendationerna for fysisk aktivitet ligger pa 30 min mattlig intensiv traning/dag. | fallet
med cykling innebér det en stracka pa 7,5 km/dag vid en hastighet pa 15km/h (se utréakning
nedan). | USA rekommenderas alla att ha som mal att uppna minst 500-1000 MET /vecka. |
Sverige ligger den omkring 900 MET/vecka. En persons genomsnittliga MET-varde per
vecka kan vara en indikator for vilken risk man har av att drabbas av sjukdomar inom det
metabola syndromet (hogt blodtryck, diabetes, 6vervikt och rubbade blodfetter).>’Formel for
att beraknar en persons MET-vérde for en aktivitet under en vecka ser ut som foljande:

MET - vardet for aktiviteten x X minuter x Y dagar

Exempel: Aktivitet - cykling
Cyklad stracka -7,5km med en hastighet pa 15km/h = MET-véarde pa 4
Tid utdvad aktivitet - 30 min
Antal dagar per vecka - 5 dagar

Losning: (4 MET x 30 min x 5 dagar = 600 MET )*®

Jag valjer att berdkna en persons MET-varde utifran strackan mellan Vastra Karup och Bastad
(via Drangstorpsvagen) som ar 7,5 km lang. Strackan anser jag ar fullt rimlig att cykelpendla
till arbete eller annan aktivitet. Personen cyklar med en hastighet pa 15 km/h vilket ger ett
MET-varde pa 4. Tiden for utévad aktivitet &r 60 min och antalet dagar cyklisten cyklar
strackan &r 5 dagar i veckan. Resultatet redovisas i resultatkapitlet for hélsa.

Antalet MET en person forbrukar under en aktivitet kan sedan goras om till antalet
forbrukade kilokalorier per minut. 1 MET &r lika med en &mnesomsattning som forbrukar 1
kilokalori per kilogram kroppsvikt per timme. For att géra om MET till férbrukade
kilokalorier per minut multiplicerar man MET-vardet med kroppsvikten i kg, dividerat med
60 min. Formeln for forbrukade kcal/min ser ut som féljande:

MET - vardet for aktiviteten x kroppsvikten i kg + 60 minuter

Exempel: Person med en kroppsvikt pa 70 kg
Aktivitet - cykling 15km/h
MET-vdrdet for utdvad aktivitet = 4
Lésning: 4 x 70 + 60 = 4,6 kcal/min (280kcal/tim)>®

**Ainsworth et al. 2000
*’Statens folkhalsoinstitut
*%Jeoren de H m. fl. 2010; 13
**Jeoren de H m. fl. 2010; 13
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| resultatkapitlet for halsa redovisar jag hur manga kilokalorier en person férbranner om
denne véger 70kg och cyklar strackan mellan Vastra Karup och Bastad (7,5km) med en
hastighet pa 15km/h (MET-varde= 4).

3.3 Metodbeskrivning for cykelinfrastrukturens miljévarde

Vilket varde miljon far beror pa hur den varderas och detta kan skilja sig mycket mellan
individer och samhallen. Denna del av uppsatsen undersoks framforallt som en fallstudie som
framst utgar fran resultat fran de internationella och nationella studierna och rapporter jag last.
For att berakna cykelturismens miljovarde per ar i Bastads kommun, valjer jag rakna pa
miljovérdet av minskad biltrafik per fordonskilometer. Jag anvander jag mig av samma formel
som i Olandsstudien.®

(Personer) x (genomsnittligt antal dagar) x (cykeltimmar per dag) %
(genomsnittshastighet) x (miljomassigt varde per kilometer) ®*

Olandsstudien varderade det miljomassiga vardet utifrdn minskad biltrafik per
fordonskilometer och utgick fran SIKAs (numera Trafikanalys) uppskattade varde for detta pa
0,45 SEK. Det &r km-vardet for utslapp som fordonstrafiken for bensindrivna personbilar for
med sig. Olandsstudien valde sedan att sétta vardet till 0,60 kronor per fordonskilometer for
att inkludera kallstartens hoga utslapp.®? Jag vljer att anvanda mig av samma variabel for det
miljomassiga vardet per kilometer. 25 000 ar variabeln for antalet cykelturister (personer) da
det &r det forvantande antalet cykelturister som Kattegattleden ska locka per &r.%® Jag antar att
cykelturisten cyklar 2 timmar per dag i 15km/h under 2 dagar da de besoker Bastads kommun.
15km/tim &r min variabel for genomsnittshastigheten for att det ar i snitt med vad Olands
cykelturister haller,®* 2 timmar &r min variabel for antalet cykeltimmar per dag for att min
erfarenhet sager mig att det ar den minsta rimlig tid pa cykel som en cykelturist behéver for
att fa uppleva en del av Bastads kommun under 2 dagar. Miljévardet av utrdkningen redovisas
i resultatkapitlet for miljo.

For nyttotrafiken kan samma utrdkning anvandas. Antalet cykelpendlare i denna utrakning
ar betydligt svarare att uppskatta sedan det saknas statistik Gver cykelpendling mellan
kommunens orter. | studiens ekonomiska vérdering av positiva halsoeffekter av dkad cykling
(se HEAT, tabell 3.1), valde jag att rakna pa 2500 cyklister som cyklar 10 km, 156 dagar om
aret. Jag kommer utifran en cyklist miljovarde for en 10 km stracka, berakna vardet for
samma antal cyklister och antal cyklade dagar under ett ar som i HEAT verktyget. Denna
uppskattning av antalet cyklister &r inte lika tillforlitlig som miljovardet for en cyklist, men
trots det intressant att jamféra med kostnaden for cykelinfrastruktur. Med hjalp av féljande
formel réknar jag pa vad var enskild cyklist ger i miljovarde for olika pendlingsstrackor.

Antalet km x miljomassigt varde per kilometer

*°Ramboll 2010; 21

2 Ramboll 2010; 21

2Ramboll 2010;21 & Kégeson 2007; 36
®3pehrson 2012

®*Ramboll 2010; 21
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Miljomassigt varde per kilometer = 0,60kr

Stracka: Grevie - Forslov, 5,5 km (0,60 x 5,5)

Stracka: Bastad - Ostra Karup, 6 km

Stracka: Bastad - Torekov, 14, 5 km (via Boarp, Hov och Torekov GK)

Miljovardet for en cyklist som cyklar dessa strackor, samt fér 2500 cyklister som cyklar 10
km 156 dagar om aret, redovisas i resultat och analyskapitlet for miljo.

3.2 Metodbeskrivning for cykelinfrastrukturens ekonomiska varde

Figur 3.2 och 3.3 ar hamtade fran refererade kallor och har dar anvants for samma andamal
som i min studie, det vill s&ga uppskatta det ekonomiska véardet av
cykelturismen/nyttotrafiken per ar. Figur 3.2 raknar endast pa cykelturismens ekonomiska
varde. For att vardera nyttotrafikens ekonomiska vérde raknar jag pa en bils manadskostnader
som indikerar vilka besparingar individer gor nér de véljer att cykla istéllet for att ta bilen.
Figur 3.34r tank ska ge en bild éver cykelturismens/nyttotrafikens samlade véarde, men réaknar
inte med resultaten fran tidigare halso- och miljoberakningar. Detta pa grund av att valda
metoder for samtliga tre aspekter inte pa nagot viss ar fullstandiga utan begransas inom ramen
for vad jag valjer att rakna pa. Lasaren bor se pa samtliga modeller fristaende fran varandra
men anda vaga samman deras resultat for att fa en helhetsbild av det totala vardet.

Antal turister Ca x tusen
X X

Utgift per turist Direktvarde |:‘> Cax hundra X MKR
X X

Antal dygn Ca x dagar

Figur 3.2 (Ramboll 2010 ; 1)

Figuren &r frén en studie av det ekonomiska vardet for Olands cykelturism®och i denna
studie avser den visa vilket mojligt ekonomiskt varde forvantad cykelturism kommer ha for
Bastads kommun.

Valda variabler for figur 3.2 redovisas hér nedan medan resultatet av utrdkningen redovisas i
resultat och analyskapitlet for ekonomi.

Kommunen saknar siffror pa antalet cykelturister per ar men jag antar att cykelturisten
soker sig till nya cykeldestinationer och att besksmonstret darfor ar densamma i Bastads
kommun som pa Bornholm och Oland. Antalet cykelturister per &r pd Oland ar uppskattat till
29 000 och for Bornholm (beroende pa hur man raknade) ligger antalet mellan 20 000- 25 000
cykelturister varje &r (1995).%° 25 000 ar ocksa antalet férvantade cykelturister som

®5Ramboll 2010; 2
% Simonsen m.fl. 1998; 65-67
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Kattegattleden forvantas locka varje ar och ar en rimlig siffra i denna utrakning enligt Karin
Bengtsson, turistchef i Bastad. Alltsa &r 25 000 min variabel for antalet cykelturister.

Min valda variabel for utgift per turist baseras pa uppgifter fran studien fran Oland.
Olandsstudien kom fram till att det europeiska medelvardet ar 565 kr/dygn for flerdagsturer
samt 152 kr for dagsturer.®’Fran Bastads kommun finns det inga uppgifter om cykelturistens
utgifter, darfor véaljer jag att anvanda mig av det europeiska medelvardet for cykelturisters
utgifter vid flerdagsturer. 565 kr &r darfor min variabel for uppskattad utgift/dygn per turist.

P& Oland uppskattas den genomsnittlige cykelturisten spenderar 2,8 dygn pé ¢n, baserat pa
allman statistik dver hur lange turister vistas pd Oland.®® P4 Bornholm stannar majoriteten av
cykelturister mellan 5 och 14 dagar.”® | Bastads kommun med cykelleder och vagar som
stracker sig mellan kommuner kan det vara frestande att cykla vidare till annan ort och
kommun, jag tanker pd Kattegattleden och Ginstleden (cykelled genom Halland). Dessutom
ges det framst idag mojlighet till Gvernattning i tva orter i kommunen, Bastad och Torekov
och 6vernattningsmojligheterna dar kan vara begransade under hdgsasong. Jag anser dock att
kommunen har ett sd pass varierat vackert landskap med ett stort utbud av sevardheter och
ndjen som bor locka cykelturister att préva pa mer an en dagsutflykt under sin vistelse. 2 ar
darfor min variabel i modellen for antalet dagar den genomsnittlige cykelturisten spenderar pa
sin vistelse i Bastads kommun

For att vardera nyttotrafikens ekonomiska varde raknar jag pa en bils kostnader under ett ar
och for en manad. Summan indikerar vilka besparingar individer gor nar de valjer att cykla
istallet for att ta bilen. | berdkningen for en bils arliga kostnad ingar bensinkostnad,
forsakring, servicekostnader, skatt samt besiktning. Utrédkningen galler for en bensindriven
Ford Focus som dra 0,8 liter och kor i genomsnitt 1500 mil/ar. Siffrorna for utrakningen ar
hamtade ifran en normalinkomsttagare i Bastads kommun som arbetspendlar 16km/dag. Den
arliga bensinkostnaden for denna bil ar ca 14 800 SEK, bilen ar helforsakrad for en kostnad av
4411 SEK/ar, servicekostnaden uppgar till 5 295 SEK under ett ar, betald skatt kostar
bilagaren 1405 SEK/ar och besiktningen kostar 300 SEK/ar. Resultatet av berdkningen
redovisas i resultat och analyskapitlet.

Foljande figur (figur 3.3) anvandes ursprungligen i Olandsstudien™ till att illustrerar
direkta, indirekta och inducerade (fororsakade) effekter inom den lokala ekonomin som
uppstar som en direkt foljd av turistens utgifter. Jag valjer att i modellen redovisa hélso-,
milj6- och de ekonomiska effekterna som uppstar till foljd av nyttotrafiken respektive
cykelturismen i Bastads kommun, jag gor det utifran samma princip med direkta, indirekta
och inducerade effekter. Detta illustreras i figur 3.3 och vidare i resultat och analyskapitlet.

’Ramboll 2010; 17,18

8 Ramboll 2010; 1

% Simonsen m. fl. 1998; 74
®Ramboll 2010; 16
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Cyklist/cykelturists
utgifter och handlande

Direkt{effekter
Turistsektorn (t.ex. restaurangen),
CO’utslapp minskar, forlorad/vunnen
/ tid, traning
Loner (hushall), miljo,
Import (lackage) Indirek{a effekter ekonomin, halsa

A 4
\ Ex. underleveranttrer kopplade till
Inducerade effekter

turismindustrin tjanar pa den 6kade

efterfrigan av tjanster och produkter.
Minskade sjukkostnader for kommunen.

Kommun samt cyklist kan spendera
insparade tidigare utgifter pa andra varor

Figur 3.3 (Lindberg m.fl. 1997; 26 & Ramboll 2010; 10)

Figuren visar effekter av nyttotrafiken/cykelturismen. Direkta effekter &r de som uppstar som
en direkt foljd av att nagon véljer att cykla och av dennes handlande som cyklist, ex. en direkt
effekt av en cykelturists vistelse i Bastads kommun ar att denne betalar for hotell och
restaurang. Hotellet och restaurangen koper i sin tur varor och tjanster fran andra foretag,
vilket genererar indirekta effekter. Anstéllda pa hotellet och restaurangen far léner som de
koper varor och tjanster for, vilket skapar inducerade effekter. Om hotellet och restaurangen
koper varor eller tjanster utanfor kommunen sa bidrar véardet av dessa inte till nagon indirekt
effekt for kommunen, da har lackage uppstatt.

3.4 Kritisk reflektion

Mina beréakningar utgar fran vissa antaganden som jag motiverar utifran andra studiers
resultat, statistik och egna erfarenheter. En del antagande ar behdftade med osakerhet men i
och med att jag raknat pa bade hdga och laga varden anser jag att utrdkningarna ger ett rattvist
resultat. En del utrakningar har varit lattare dn andra. Det var framforallt svart att rakna pa
miljovérdet, att hitta en metod som var tillforlitlig vad galler valet av variabler och vars
slutresultat gick att generalisera. Jag 6nskar darfor att jag anvant mig ut av en annan metod
som kunde vaga in fler av cyklingens manga miljoaspekter.

Jag tycker inte om figuren som forklarar HEAT verktygets grunder. Jag fick studera figuren
lange for att forsta utrakningen och skulle garna ha anvant mig av en annan om jag funnit en.
Jag skulle ocksa ha velat gora en mer grundlig jamfarelse mellan bilen och cykelns
manadskostnader om tiden réckt till.

Min studie syftade delvis pa att vardera in fler aspekter vid beslutsfattande, att
problematisera och uppmarksamma hur samhallet och individer vardesatter halsan, miljon och
ekonomin olika. Varden for tid, stress, fysisk- och psykisk anstrangning (som ocksa gar att
koppla till resandet) hade jag ocksa velat fordjupa mig i.
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4. Resultat & Analys

| detta kapitel presenterar jag resultaten fran mina utrakningar i metodkapitlet for att besvara
fragestdllningen om vilka hélso-, milj6- och ekonomiska effekter som utokade
cykelmgjligheter kan forvantas ge i Bastads kommun. Resultatet utgors bade av mina
utrakningar samt litteraturdversikt som redovisat cyklingens effekter fran andra studier. Jag
analyserar och tolkar resultaten utifran de teorier och metoder jag anvant mig av for studien.

4.1 Halsa

Flera studier och forskning &r 6verens om att regelbunden fysisk tréning minskar risken for
sjukdomar inom det metabola syndromet och manga av de studier jag analyserat for min
studies syfte har pekat pd just cyklingens positiva halsoeffekter.”*Utifran litteraturanalysen
valde jag tva olika matmetoder for att vardera cyklingens halsoeffekter. Den forsta (HEAT)
vérderar det ekonomiska vardet av de positiva hélsoeffekterna som foljer av minskad
dodlighet tack vare ¢kad cykling i Bastads kommun, och den andra matmetoden (MET)
varderar hur mycket individens fysiska hélsa forbattras. Utrdkning och analys av HEAT
presenteras i tabell 4.1, darefter foljer resultatet fran MET - metodens utrakningar.

Tabell 4.1 (WHO, HEAT http://www.heatwalkingcycling.org/)

| denna tabell redovisas HEAT verktygets utrédkning. HEAT verktyget berdknade det
ekonomiska vardet av halsoeffekter som féljer av minskad dodlighet utifran 4000- respektive
2500 manniskor, vars resultat tillsammans ger ett battre analysunderlag av verktyget.

RESULTAT- Det finansiella sparandet till foljd av cykling:

Vérdet av statistiskt liv ar: 20 000 000 SEK
Baserat pa en 5 ars*** framvéxt av nyttoforandring, en 15 ars framvéxt for att uppna full
cykelnyttjande, och med en beddmning dver 20 ar har:

den genomsnittliga arliga nyttan, genomsnittligt éver 20 ar ett véarde pa: 8 574 000 / 5 359 000 SEK
den totala nyttan ackumulerade éver 20 ar ett varde pa 171 478 000 / 107 174 000 SEK

den arliga maximala nyttan uppnadd av denna niva cykling per ar, har ett varde pa: 16 409 000 /

10 256 000 SEK

denna framvaxta nytta forverkligas ar 21 da bade hélsan och upp tag av cykling har natt de hégsta
nivaerna.

Nar framtida fordelar diskonteras med 5% per ar ar:

det aktuella vardet av den genomsnittliga arliga nyttan, genomsnittligt 6ver 20 ar: 4 369 000 /

2 731 000 SEK

det aktuella vardet av de totala fordelarna ackumulerat 6ver 20 ar: 87 379 000 / 54 612 000 SEK

Kostnad-nyttoanalys

Den totala kostnaden for infrastruktursatsningen for cykling pa: 54 561 000 SEK
berdknas ge en total besparing 6ver 20 ar pa: 87 379 000 / 54 612 000 SEK

detta baserat pa en 5 ars framvaxt av nyttoférandring, en 15 ars framvaxt for att uppna full
cykelnyttjande, och med en diskontering pa 5% per ar.

"INIEHS 2011
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Kostnad-nyttoférhallandet ar darmed:1.60:1 /1.00:1

*** Tidsperioden da nyttan tillfaller ar den estimerad tiden det tar for cyklister att dra full nytta fran
minskad dddlighet tack vare cyklingen. Standardvardet for detta i HEAT &r 5 ar, baserat pa experters
uttalanden och enighet. Denna tidsperiod &r baserad pa de fysiologiska mekanismernas av fysisk
aktivitetsheteende som paverkar halsan, och kan darfor inte andras av anvandaren.’

Enligt HEAT kréavs det att 2500 manniskor cyklar 10km, 156 dagar om aret inom 15 ar for att
tacka kostnaden for cykelinfrastrukturen under en 20 ars period. Detta anser jag ar fullt rimligt
att cykla for 2500 manniskor i Bastads kommun. Det kraver endast att de stéller bilen och tar
cykeln vid 5km resor (tur och retur) till matbutiken, fritidsaktivitet, dagis eller jobb 156 dagar
om aret. 4000 manniskor kan daremot verka vara ett orimligt antal att tdnka sig cykla samma
strdcka, men jag vill garna jdmfora med ett hogre antal for att uppskatta ett bésta mojliga
utfall av utrakningen. Detta verktyg har dock som tidigare beskrivit i metodkapitlet, manga
brister och ar darfor inte fullt tillforlitligt som analysmetod for detta andamal. Dodligheten for
cykling anser jag inte racker som variabel for analys av cyklingens medforda halsoeffekter.
Dérmed sagt saknar inte verktyget vérde, jag anser trots dess begransningar att den ger en
indikation pa cyklingens medférda nytta och skulle verktyget &ven inrakna
sjukdomsrelaterade fordelar skulle sakerligen vérdet bli &nnu hdgre en resultatet visar hér
ovan. Statistik om cyklingens sjukdomsrelaterade fordelar saknas dock och darfor skulle
ytterligare uppskattningar och antaganden om dessa 6ka osakerheten i utrdkningen. Verktyget
anser jag med tanke pa svarigheterna att vardera just halsoeffekternas ekonomiska varde, ar
intressant att studera och véga in i exempelvis en kostnads-nyttoanalys av en mojlig
infrastruktursatsning for cykel i Bastads kommun, men for att komplettera detta analysverktyg
med ytterligare ett vardematt for halsan, har jag raknat pa hur mycket individens fysiska halsa
forbéttras av en cyklad strécka.

Med hjélp av MET- metodens formel ( MET - vérdet for aktiviteten x X minuter x Y dagar)
beréknar jag hur mycket en individs fysiska hélsa forbattras nar denna valjer att cykla 7,5km
mellan Vastra Karup och Bastad. Antalet forbrukade MET for en person som gor detta i en
hastighet pa 15km/h, tur och retur 5 dagar i veckan ar 1200 MET.

Samma utrakning fast med 2 dagar i veckan ger ett MET-varde pa 480. Utifran denna
matmetod och med mina valda variabler skulle en person som cyklar 15km, 5 dagar i veckan
ligga Gver det svenska antalet rekommendera MET/vecka (900 MET), vilket i sa fall kan vara
en indikator pa att personen har en halsosam livsstil och att denna minskar sina risker for att
drabbas av sjukdomar inom det metabola syndromet. ”® Skulle personen endast cykla 2 dagar i
veckan och darmed uppna 480 MET behover detta inte indikera att personen lever ohalsosamt
men att denna behdver komplettera med andra aktiviteter for att na upp till 900 MET/vecka.
Forbrukade kilokalorier per minut for en person som vager 70 kg och cyklar samma strécka ar
4,6 kcal/min (280kcal/tim). Antalet férbrukade MET och kilokalorier per minut som
vardematt for halsan kan verka svart att vaga in i en kostnads-nyttoanalys da den saknar ett
penningvarde. Jag menar dock att dessa ar tva typexempel pa matt som skulle kunna varderas

2HEAT 2011; 36
3Statens folkhalsoinstitut
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in i analyser av nya satsningar som en for cykelinfrastruktur. De bada é&r trots allt tydliga
fordelar (nyttor) som en cykelinfrastruktur kan ha inverkan pa. Ett penningmatt racker inte
alltid for att visa pa foljder av en mojlig samhallsatgard, och dar penningmatten brister kan
andra matt komplettera for att visa vilka konkreta forandringar som féljer av en &tgérd. ™
MET-vardet skulle darfor kunna vara ett matt att vaga in i en kostnads-nyttoanalys.
Forbrukade kilokalorier anser jag sjalv ar svarare att anvanda men fortsatt intressant matt att
stalla tillsammans med antal forbrukade MET, speciellt da vart vasterlandska samhalle lider
av manga sjukdomar relaterade till fetma. Utrakningens genomsnittliga arliga nyttan pa 4 369
000 / 2 731 000 SEK (diskonterad) och alla forbrukade MET och kilokalorier per cyklist i
Bastads kommun, kan ses som den arliga alternativkostnaden, det vill sdga forlorad nytta av
att inte investera i ny cykelinfrastuktur i kommunen.

Andra forlorade nyttor som inte varderats i denna studie ar att cykelinfrastuktur tar upp
mindre fysisk volym (se figur 2.2) och trafikbullret och luftféroreningar minskar.”
Cykelinfrastruktur uppmuntrar manniskor att anvanda cykeln for transport, vilket i sin tur ger
goda resultat bade pa den fysiska och psykiska hélsan. Enligt studierna fran
litteraturéversikten &r det inte sjélvklart att den totala mangden fysiskt utévande 6kar, bara for
att en person véljer att cykelpendla till och fran arbetet eller annan aktivitet. Det kan ocksa
innebéra att personen avstér fran annan idrottsaktivitet som tidigare stod pd schemat.”® Béttre
cykelvégar ger darmed ingen garanti for positiva hélsoeffekter i en befolkning. Skaderisker
(som just for cykling ar relativ lag jamfort med andra sporter), trafikolyckor och
trafikrelaterade luftfororeningar, ar cyklister alltid utsatta for.”” Risken for dessa beror pa flera
faktorer som cyklisten, bilisten, véglaget, trafiken och inte minst infrastrukturen. ®Utifran
denna analys uppskattar jag att hélsoeffekterna som foljd av uttkade cykelmojligheter &r
framst positiva. Mina egna utrakningar visar pa klart battre fysisk halsa for alla cyklister som
cyklar mellan 10-12 km nagra dagar i vecka. Dessa anser jag vager over de mojliga risker
man utsatts for som cyklist. Cykling ar ett fardmedel som kraver av ménniskan att denne
arbetar med kroppens styrka och uthallighet vilket starker manniskans fysik och halsa, och
oavsett transportmedel ar man alltid utsatt for trafikolyckor nar man reser fran en destination
till en annan. Riskerna for det minskas om det ges mojlighet till bra och sékra cykelvagar samt
att cykeln prioriteras i trafiken.”

4.2 Miljo
Utifran litteraturoversikten och mina berakningar av cykelturismen och nyttotrafikens
miljovarde, redovisar jag har vilka mojliga effekter cykelinfrastruktur har pa miljon.

Cykelturismens berdknade miljovarde i Bastads kommun (utifran minskad biltrafik per
fordonskilometer och for 25 000 cykelturister per ar) ar 900 000 SEK per ar. Om vi antar att
miljovardet for cykelturismen &r detsamma for var ar, innebar det att kostnaderna for
cykelinfrastruktur tacks upp efter ca 60 ar.

"*Bergstrom m.fl 1996; 49, 228
’NIEHS 2011

"®Forsyth m.fl. 2008; Thomson m.fl. 2008
"WHO 2006

®Reynolds m.fl. 2009

Jeroen de H m.fl 2009
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For att berdkna nyttotrafikens miljovarde utgar jag fran vardet for minskad biltrafik per
fordonskilometer per individ. Miljovardet for en cyklists cyklade stracka beréknar jag for tre
olika strackor (enkel resa) i Bastads kommun vilket gett foljande resultat:

Stracka: Grevie - Forslov 3,30 SEK
Stracka: Bastad - Ostra Karup 3,60 SEK
Stracka: Bastad - Torekov 8,70 SEK

Vardena for denna utrakning &ar laga men utgar som sagt fran varje individs cyklade stracka.
Om jag forsoker berakna hur manga som behdver cykla en stracka pa 12 km (ex. Bastad -
Ostra Karup tur och retur) for att taicka den uppskattade kostnaden for cykelinfrastruktur i
Bastads kommun (54 561 000 SEK), kraver det att ca 2128 personer cyklar strackan var dag
under 10 ar eller att 1064 personer cyklar strackan var dag under 20 ar. Antar jag istéllet att
1064 personer cyklar nagra dagar per vecka tar det 40 ar for att ticka kostnaden for
cykelinfrastuktur. Miljovardet for 2500 cyklister som cyklar 10km 156 dagar om aret ar

2 340 000 SEK. Antar jag att antalet cyklister, cyklad stracka och antal dagar forblir
detsamma kommer kostnaden for cykelinfrastruktur tackas inom 24 ar.

Cykelturismens miljovarde pa 900 000 SEK/ar samt vardet pa 0,60 SEK for minskad
biltrafik per fordonskilometer, kan liksom resultatet fran halsoberdkningarna ses som
alternativkostnaden/ar av att inte satsa pa cykelinfrastruktur.

Utrakningarna for cykelturismens- och nyttotrafikens miljovarde, raknar endast pa vardet
for minskade utslapp av minskad biltrafik. Andra effekter som jag hade velat vardera in i min
analys av cykelinfrastrukturens miljoeffekter ar minskat buller, minskat slitage pa végar vilket
medfér mindre spridning av gifter fran vagunderlaget i naturen och det minskade
landupptaget i relation till vad som behovs for fordon. Samtliga miljoeffekter har ett varde i
sig och skulle hoja det totala miljovardet och darmed minska aren det tar for att tacka
kostnaden for cykelinfrastruktur. Cykelturism har visat sig orsaka tradavverkning for vedeld
och har viss negativ inverkan for vildlivet, mark, vegetation samt vattenkvalitén och darmed
ekosystemens kvalité i vattendrag, dammar och sjoar.®°Jamfort med hastar och terrangfordon
orsakar cykling minst markavrinning och anses darfor ha betydligt mindre miljopaverkan &n
annan form av turism.®* Cykelturismen har &ven visat sig uppmuntra manniskor att anvanda
kollektivtrafiken till cykeldestinationen, vilket resulterar i mindre miljopaverkan an da man
reser med bil eller flygtransport.®* Overlag har studier och forskning varit dverrens om att
cykling ar bra for miljon bortsett fran en studie (Simonsen m.fl, 1998) som ansdg att
cykelturism inte ar optimalt for miljén pd Bornholm men att den heller inte ar ett problem sa
lange antalet cyklister inte blir fler an ons barkraft.®®

8Cole 2004

#Danklefsen 2009; 43,50,93& Olive et al. 2009: 1489
8Danklefsen 2009; 18-19

8Simonson m.fl. 1998; 142
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4.3 Ekonomi

Utifran figur 3.2 i metodkapitlet har jag raknat ut cykelturismens ekonomiska varde till

28 250 000 SEK/ar. Jag utgick fran att kommunen har investerat i cykelinfrastuktur. Om jag
utgar fran att vardet ar bestdende innebér det att det tar knappt 2 ar att tacka kostnaderna for
cykelinfrastrukturen. Med Kouckys antagande att cykelturismen har en arlig tillvaxt pa 4% /
ar® innebar detta pa 25 &rs sikt att cykelturismen i Bastads kommun kommer omsétta

75 309 876 SEK (1,04%x 28 250 000 = 75 309 876) utan inflation inraknat. Om Bastads
kommun endast har 10 000 cykelturister per ar men med samma utgifter och antal
spenderande dygn, ger detta ett varde pa 11 300 000 SEK per ar vilket innebar att det tar ca 5
ar att tacka kostnaderna for cykelinfrastukturen.

For att berdkna det ekonomiska vardet for nyttotrafiken, rdknade jag pa den arliga
kostnaden for en Ford Focus. Den arliga kostnaden uppgar till 26 227 SEK, detta innebéar en
manadskostnad pa 2185 SEK exklusive avskrivning for bilen. Kostnaden for att dga en bil
beror pa flera faktorer som bilmodell, dlder, hur mycket man kor, typ av forsakring och
drivmedel. Jag menar att kostnad for denna Ford Focus indikerar vad en bilist kan spara under
en manad eller ett ar genom att valja cykeln istallet for bilen for rimliga pendlingsstrackor.
26 227 SEK kan ses som alternativkostnaden for bilen, den nytta (vinst i detta fallet) som gar
forlorad nar en person kor istallet for cyklar under ett ar. Om jag antar att flera cyklister
ersatter bilen med cykeln, for alla de strackor som Ford Focus i denna studie har kort under ett
ar, dd innebar det att 520 cyklister tillsammans inom 4 ar sparar in kostnaden for
cykelinfrastrukturen.

Vad som inte varderats in i denna berakning och som ocksa bor vérderas ar tidskostnaden
alternativt tidsvinsten (beroende pa hur man ser pa det). Hur forlorad/vunnen tid varderas
skiljer sig mellan individer och ar darfor svart att rakna pa. Tidigare studie redovisade att tid
gar forlorad for att bekosta bilens utgifter jamfort med cykeln.®® Samtidigt kan cykeln som
transportmedel innebéra langre resetid och forlust av annan tid. Pa cykel fardas man oftast
(inte alltid) en langre tid an i bil vilket for manga ar en negativ och avgorande aspekt. Den
extra tiden det tar att cykla kan dock ses som vunnen idrottstid och som en del av veckans
fysiska tréning.

Med hjalp av figur 4.1 och 4.2 har jag illustrerat de direkta, indirekta och inducerade
effekter som uppstar inom den lokala ekonomin som en direkt foljd av
nyttotrafiken/cykelturismen. Figurerna redovisar till skillnad fran tidigare figurer och tabell
inga effekter utifran penningmatt, de forklara istallet de forlopp som jag menar att dkad
cykling och cykelturism leder till.

#Kocky 2007; 9
#Schwartz 2011-05-06
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Cyklist pendlar 15 km dag/veckan

Direktaleffekter
\ 4

Uppnér 1200 MET, minskar CO?
utslappen, sparar in reseutgifter, forlorar

/ restid men vinner idrottstid.

Import (lackage)

Friskare fysiskt och

IndireKta effekter psykiskt, battre
ekonomi, battre miljo.

A 4

Minskade sjukkostnader for kommunen. /
Kommun samt cyklist kan spendera

insparade tidigare utgifter pa andra varor
och tjanster.

Inducerade effekter

Figur 4.1(Lindberg m. fl. 1997; 26)
Denna figur illustrerar nyttotrafikens effekter inom den lokala ekonomin.

De direkta effekterna av dkad cykelpendling i Bastads kommun ar att samtliga cyklister nar
upp till det rekommenderade antalet MET per vecka, cyklisten slépper ut betydligt mindre
CO?%i och med valet av cykel istallet for motordrivet fordon. Cyklisten sparar in reseutgifter
for alternativ pendling, forlorar viss restid men vinner idrottstid, det vill sdga cyklisten
behdver inte spendera en timme pa gymmet samma dag. De indirekta effekterna av detta ar att
cyklistens fysiska och psykiska halsa blir battre. Cyklistens ekonomi blir battre liksom miljén
tack vare minskade CO? utslapp. De inducerade effekterna &r att kommunen far minskade
sjuk- liksom miljokostnader och att kommunen liksom cyklisten istéllet kan satsa/spendera
detta nytillkomna kapital pa andra omraden/varor eller tjanster. Skulle cyklisten eller
kommunen satsa/spendera det nytillkomna kapitalet utanfér kommungrénsen, kommer detta
inte bidra till den lokala ekonomin, da har sa kallat lackage uppstatt.

De direkta effekterna av Okat antal cykelturister (se figur 4.2) i Bastads kommun &r att
servicebranschen far okad omsattning, cykelturisten minskar belastningen pa miljén och
uppmuntrar folk till fordndrade resvanor och béttre folkhdlsa. En indirekt effekt av den dkade
omsattningen for servicebranschen &r att det ges fler arbetstillfallen samt mojlighet for
sasongsberoende verksamheter att halla Gppet langre. En O6kad omséttning bland andra
sektorer som tjanar pa att de anstallda koper tjanster och varor for sina I6ner, skapar i sin tur
inducerade effekter. Skulle hotell och restaurang kopa varor och tjanster utanfor
kommungransen s bidrar detta inte till den lokala ekonomin, da har lackage uppstatt.®

8Ramboll 2010; 9
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Okat antal cykelturister

Direktaleffekter

Turistsektorn far okat antal besokare,
mindre belastning pa miljon, genererar

/ béttre folkhdlsa. \

Import (lackage) Langre turistsésong, fler
P J IndireKta effekter anstallda, fler- och nya

verksamheter kan hélla
Oppet langre under aret.

Y
Sektorer kopplade till turismindustrin
tjanar pa den okade efterfragan av /
tjanster och produkter, ex
underleverantdrer. Anstéllda inom

servicebranschen spenderar sina loner for
att kdpa olika varor och tjanster.

Inducerade effekter

Figur 4.2. (Lindberg m. fl. 1997; 26)
Denna figur illustrerar cykelturismens effekter inom den lokala ekonomin.

Mina utrakningar, illustrationer samt analys av studier har visat att bade cykelturismen och
nyttotrafiken far effekter som paverkar individer, verksamheter och kommunens ekonomi
positivt. Jag vagar pastd utifran etablerade cykeldestinationer i Europa, att cykelturismen
stimulerar den lokala ekonomin, sprider nya idéer och tankesédtt som bryter upp tidigare
normer och levnadsideal. Samhéllen i Bastads kommun som tidigare inte tagit lika stor del av
turismen tror jag tack vare cykelleder och cykelturism, far nya majligheter att expandera och
skapa nya verksamheter. Kostnaden for att aga en bil i jamforelse med cykel &r oerhért hog
enligt Schwartz berdkningar. Den genomsnittligen amerikanen behdver arbeta 2 timmar per
dag (500 timmar per ar/12,5 veckas ledighet) for att bekosta bilens arliga utgifter pa 11 000
USA dollar.! Det &r betydligt mer &n de 3,84 minuterna per dag (15,98 timmar per ar) som
den genomsnittlige amerikanen behover arbeta for att betala sin arliga cykelkostnad pa 350
USA dollar.®*Alternativkostnaden for en person i USA som valjer att kéra bil istallet for att
cykla under ett ar darmed 12,5 veckors ledighet. Sverige har andra och hogre bilkostnader an i
USA och darfor ser dessa siffror annorlunda ut i svenska tal, men de kommer fortsatt tala for
bilens hoga kostnader vilket &ven min utrakning for en bils ars- och manadskostnader visar.
Kouckys uppskattade cykelmarknadens totala omséttning i Europa till 36-45miljarder SEK
&r 1995, ®vilket &r en summa i sig som talar for cyklingens ekonomiska vinster, men &r dock
inte i Kouckys studie jamford med cyklingens totala kostnader. Nar det galler infrastrukturen
for cykel finns det olika kostnadsalternativ att vélja mellan nar nya cykelleder laggs. Att
ateranvanda gamla jarnvagar, skogsstigar och vagar langs med kanaler &r sadana exempel. For
Bastads kommun ger Reinerstens utredning flera olika alternativ och kostnader vad galler

8Schwartz 2011-05-06
83chwartz 2011-05-23
¥Koucky 2005; 9
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cykelvagar.®® En negativ aspekt som ror cykelturismen ar deras laga dagsutgifter som enligt
studien 6ver Bornholm och Fyns cykelturism inte var till nagon fordel for 6arnas ekonomi.
Den studien ar dock fran ar 1998 och inga andra av de studier och rapporter jag analyserat
namnde detta som ett problem for de orter som satsat pa cykelturism. Daremot anses den
genomsnittliga cykelturisten ha en ordnad ekonomi som bor fint och ater gott® vilket det ges
manga majligheter for i Bastads kommun.

Enligt Karin Bengtsson, turistchef i Bastad, har antalet cykelturister, och motionscyklister
(framforallt fran Danmark) Okat betydligt i Bastads kommun pa senare ar, vilket tyder pa den
stora efterfrdgan. Bengtsson ar Overtygad om att kommunen har stor potential att bli en
populér cykeldestination och att Bastad som redan ar ett etablerat varumarke hjélper till att
hoja vardet av kommunen som en cykeldestination. Bengtsson tror att cykelturismen kan
bidra till att forlanga turismsésongen vilket i sin tur skulle kunna innebara dkad ekonomiskt
trygghet for verksamheter i kommunen.*

4.4 Sammanfattning av resultat och analys
Resultat och analyskapitlet har besvarat mina tre delfragor for studien om hur utdkade
cykelmajligheter paverkar personers halsa, miljon och ekonomin fér kommuninvanare och
Bastads kommun. Utvecklade cykelmajligheter stimulerar manniskor till cykling som i sin tur
forbattrar manniskors fysiska halsa. Alla cyklister som cyklar mellan 10-12 km nagra dagar i
veckan uppratthaller en bra fysisk halsa. Om 2500 cyklister cyklar 10 mil, 3 ganger i veckan
under ett ar, kommer det ekonomiska vardet for forbattrad halsa i kommunen uppga till
2 731 000 SEK. De forbéttrade miljdeffekterna ar minskade utslapp av CO?, minskat buller,
minskat slitage pa vagar vilket medfor mindre spridning av gifter fran vagunderlaget i naturen
och minskat landupptag (i relation till vad som behovs fér fordon).Samtliga miljoeffekter har
ett varde i sig, men denna studie raknar endast pa minskad biltrafik per fordonskilometer for
cykelturismen och enskilda cyklister. For cykelturismen uppgick miljovardet till 900 000
SEK/ar och en cyklist som cyklar 12 km har ett miljovarde pa 7,20 SEK. For att véardera hur
utokade mojligheter paverkar ekonomin i kommunen har denna studie beraknat
cykelturisternas varde utifran antalet cykelturister, spenderade dagar och deras genomsnittliga
dagskostnader. 25 000 cykelturister har da ett varde pa 28 250 000 SEK per ar. En bils
arskostnad indikerar hur mycket en individ kan spara ekonomiskt, genom att 6verga fran bil
till cykel. Denna summa uppgick till 26 227 SEK. Resultat och analys av denna studie visar
darmed att cykelturismen och nyttotrafiken for med positiva effekter pa personers halsa,
miljon och ekonomin for kommuninvanare och Bastads kommun.

| foljande och sista kapitlet for denna studie presenterar jag mina slutsatser och besvarar
studiens huvudfraga och syfte.

% Reinertsen 2012; 15
°* Ramboll 2010; 17,18
%2 Intervju med Karin Bengtsson 18-05-2012
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5. Slutsatser

| detta kapitel redovisar jag studiens slutsatser baserat pa analys av resultat och kéllor samt
valda teorier. Mina metoder och utrakningar har visat att Bastads kommun gor ratt om de
satsar pa cykelinfrastuktur. Samhéllets effekter pd halsan, miljon och ekonomin ger da ett
tillrackligt hogt varde for att tdcka de uppskattade kostnaderna for cykelinfrastuktur och mer
dartill, oavsett om det ror sig om en mindre eller en storre del av befolkningen som cyklar.
Etablerade cykeldestinationer och stader med utvecklad cykelinfrastruktur &r bevis pa vilka
positiva foljder cyklingen for med sig pa bade samhélls- och individniva.

Mina valda metoder for att berédkna cykelinfrastrukturens hélsoeffekter anser jag
tillsammans indikerar vilka positiva foljder cykling har pa manniskors hélsa och for
kommunens och privatpersoners ekonomi. HEAT verktyget har sina brister vilket gor att den
uppskattade halsovinsten (diskonterad) pa 2 731 000 miljoner SEK /ar for 2500 cyklister inte
representerar den totala halsovinsten. Skulle cyklingens sjukdomsrelaterade férdelar ha ingatt
i HEAT och beraknats utifran ett penningvarde hade halsovinsten blivit annu hogre, vilket
forbrukade MET och kilokalorier visar. Halsoeffekterna gar inte att enbart Gversétta i
penningmatt och inte heller i forbrukade MET eller kilokalorier, men tillsammans ger de en
helhetsbild av hélsoeffekterna som f6ljer av cykelinfrastrukturen. Enligt mina berakningar blir
cyklister i kommunen friskare och far pengar 6ver till annat. Samhallet sparar in stora summer
i vardkostnader och jag menar aven att fysiskt friskare manniskor mar psykiskt béttre vilket
paverkar bade arbetslivet och privatlivet positivt.

Mina berakningars uppskattade miljovarde visar att varje cyklad kilometer har ett
ekonomiskt miljovarde, dven om vérdet i denna studie enbart ar baserat pa minskad biltrafik
per fordonskilometer, men som ordspraket sager; manga backar sma gor en stor a. Om béttre
majligheter till cykling i kommunen leder till att fler cyklar kommer detta att innebéra ett stort
varde for miljon som enligt mina berdkningar técker den totala kostnaden for
cykelinfrastruktur inom 20-40 ar. Cykelturismens arliga miljévarde pa 900 000 SEK/ar visar
ocksa pa det hoga ekonomiska miljovardet som denna turismform for med sig. Inom 60 ar
beréknas cykelturismen ersatta den totala kostnaden for cykelinfrastruktur.

Tillsammans med analysen av litteratur visar min studie att mindre landyta tas upp om fler
méanniskor cyklar jamfért med bilar, det fors mindre ovdsen langs med vagar, vagar slits
mindre av cykling jamfort med bil som i sin tur innebar mindre markavrinning vilket paverkar
vara ekosystem i vattendrag positivt. Att cykla innebar i stort sett inga CO? utslapp vilket i sig
ar en stor miljotjanst och ger friskare luft for alla levande varelser. Risk for tradavverkning i
samband med da cykelturister onskar vedelda, kan forhindras om mojligheter for lagereldar
ges samt tillgang till gratis virke for besokarna. Detta har jag sjélv erfarit pa Bornholm vilket
ar mycket uppskatta av turister och som i sig forhojer upplevelsen av att turista som cyklist pa
on. Framforallt undviks att besokarna gar in i skogen for att knacka grenar och dylikt.

Det ekonomiska vardet en infrastruktursatsning pa cykel for med sig i Bastads kommun, ar
det totala vérdet av alla berakningar jag gjort. Detta varde kommer inom 2 ar tacka den totala
kostnaden for cykelinfrastruktur. I tabell 5.1 jamfors vardena med den totala kostnaden for
cykelinfrastruktur.
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Tabell 5.1

Denna tabell jamfor resultaten fran studiens berdkningar med den totala uppskattade
kostnaden for cykelinfrastruktur i Bastads kommun. Resultaten kan ocksa ses som
alternativkostnaden av att inte satsa pa cykelinfrastruktur.

Resultat Nyttotrafikens varde | Cykelturismens varde Enskild cyklist varde

Har inte raknats pa men enskild
2 731 000 SEK/ar (2500 cyklists forbrukade MET och 1200 MET/280kcal

Halsa cyklister) kcal géller &ven for cykelturister | (15km)
Miljo 2 340 000 SEK/ar (2500 900 000 SEK/ar 7,20 SEK (12km)
cyklister) (25 000 cykelturister)
26 227 SEK/ar for en
. Se enskild cyklist 28 250 000 SEK/ar cyklist som cyklar istallet
Ekonomi (25 000 cykelturister) for kor bil under ett ar

(motsvarar kostnaden for
en Ford Focus under ett ar)

Kostnad for
cykel-
infrastruktur

54 561 000 SEK

Resultaten utifran mina metoder for att vardesatta cykelinfrastrukturens effekter pa halsa,
milj0 och ekonomi, har visat sig vara framst positiva. Hur politiker vardesatter dessa é&r
avgorande for ett beslut om att satsa pa cykelinfrastruktur, men ocksa kommunbefolkningens
intresse och vilja av att andra resevanor ar av betydelse for att uppna de samhallseffekter
studien kommit fram till.

Jag anser att studiens resultat talar for att Bastads kommun bor investera i
cykelinfrastruktur. Bra infrastruktur och cykelskyltning for olika leder, avstand och
destinationer ar en forutsattning for att fler boende och turister ska vélja cykeln istéallet for
bilen. Mojlighet till hyrcykelsystem fran tagstationen vore bra, och kanske aven i koppling till
stranden och i narheten av parkeringsplatser vilket kan minska pa biltrafiken. Ju fler som
cyklar desto fler inspireras till att cykla. Cykling bor marknadsforas som ett sjalvklart
transportmedel for boende och besokare.

Jag anser att Bastads kommun har de perfekta geografiska forutsattningarna for att locka
cykelturismen och 6ka intresset for cykling bland kommuninvanarna. Mina tva figurer 6ver de
indirekta och direkta foljderna av nyttotrafiken och cykelturismen illustrerar detta bra och far
effekter som jag anser att kommunen behdver. Kommunen behdver en alternativ turismform
som &r for alla och som inte enbart &r inriktad pa fest, golf och tennis. En turismform som &r
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mer inriktad pa naturupplevelser, vilket dessutom &r ett av kommunmalen.®® Precis som Karin
Bengtsson (turistchef i Bastad) forklarade, ar flera av kommunens (framforallt centrala
Bastad) aret runt verksamheter beroende av sommarmanadernas kommers. Den kompenserar
for nagra daliga manader under vintern och gor att verksamheterna fortsatt kan ha Gppet aret
runt vilket bidrar till en mer levande stad. Fordelen med cykelturister &r att deras sésong
borjar under varen fram till tidig host da de flesta vader lampar sig for cykling, vilket i sin tur
forlanger turismsasongen. En forlangd turismséasong gor att fler verksamheter och nya sadana
kan ha Oppet aret runt och det skapar i sin tur fler arbetsmojligheter liksom liv i kommunen.
Kommunens absolut storsta fordel anser jag &r dess naturskdna miljé. Vagar runt om i hela
Bastads kommun behover underhallas och forbattras for att cyklingen ska bli saker och
Overhuvudtaget ett alternativ som transportmedel for boende och cykelturister i kommunen.
Nar fler manniskor dvergar fran bil till cykel kan sommarmanadernas kébildningar minimeras
och skapa en trivsammare miljd med mindre trafikbuller, fororeningar och forbéattra
arbetsforhallanden for t.ex. kommunanstillda inom hemtjansten, som drabbas av den
omfattande trafiken. En sadan satsning foljer flera av kommunmalens uppsatta mal (se
"Bakomliggande grund till studie", "Bastads kommun").

Metoderna for studien besvarar inte helt fragorna om hur utvecklade cykelmojligheter
paverkar halsan, miljon och ekonomin i Bastads kommun. Att hitta en eller flera modeller
som efterliknar verkligheten och som har precision vad galler valet av variabler och vars
slutresultat gor det mojligt att generalisera ar svéart.”* Med detta sagt menar jag anda att mina
utrakningar fyller ett syfte och varde. Mina valda variabler grundar sig pa en del antaganden
men jag har for alla utrdkningar utgatt fran hoga och laga variabler for att fa ett béttre
analysunderlag. Aven de laga variablerna gav ett positivt slutresultat. Mina metoder satter
darmed inte punkt for den hér typen av analys och studie. Tvartom onskar jag se att battre
forutsattningar for denna typ av utrakningar ges i framtiden. Néar och om Bastads kommuns
cykelvanor 6kar och statistik kan foras over dessa, da blir aven berakningar som mina mer
tillforlitliga. Nar det géller metoder for att vardera miljoeffekter anser jag att battre behdvs &n
den jag anvande mig av. Att satta ett penningvarde pa miljon anser jag inte ger ett
representativt varde for den i denna studie. Det ar att skapa en forenklad bild av en komplex
verklighet som miljon star for, och det &r inte nagot att efterstrava. Manga fler aspekter borde
varderas in. Ett penningmatt for en komplex verklighet ar att vardetrivialisera denna. Andra
metoder och utrékningar for miljons véarde behdvs, och det tror jag bast lampar sig for
ekologer, geologer, biologer och milj0vetare att studera och vérdera.

Bergstrom med flera som diskuterar begreppet vardetrivialisering menar att

Ett penningomséattningsmatt utveckling 6ver tiden sager ingenting om

tillvaxten, utom ifrdga om just penningomsattningen. For att klargora vad

som har vaxt beh6vs en konkretisering. Ett penningomsattningsmatt forméar

inte ge denna konkretisering. For att veta om utvecklingen ar till det battre

eller samre, kan inte ett sidant matt ge nagra svar. Detta ar teoretikernas och
praktikernas standpunkt, men mer séllan politikernas (Bergstrom m.fl. 1996, s. 48).

%Bastads OP 08; 16
94T.S6derquistm.f. 2004; 118
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Det behdvs manga matt for att beskriva nagots varde. Det ar for enkelt att sétta en siffra pa
nagot, vardet trivialiseras som Bergstrom med flera uttrycker det. Ett varde utgar oftast fran
manniskans perspektiv och inte dess faktiska inneburna vérde.” Hur prissatts nagot som
vardet for miljo eller halsa nar manniskan i det ena fallet har svart att forsta dess betydelse for
samhaéllet, och nar individer i bada fallen véardesatter dem olika?

Det svara med att vardera miljon i monetara termer sa att en verklig ekonomisk bedomning
kan goras av satsningen, ar att kollektiva varor som de som tillhandahalls i miljon (sadant vi
har gratis tillgang till som rent vatten och ekosystemtjénster och som samhallet ar beroende av
for att fungera) saknar ett penningvérde.

Jag ndmnde Torsten Hagerstrands hypotes om tillvarovaven i introduktionsdelen som
motivation till denna studie. Tillvarovaven ar lamplig att tala om nu da den syftar pa allt som
finns narvarande ”...ner till berggrunden och upp till lufthavets grins”.*® Den forklara
sammanhangen (vaven) som bildas mellan mé&nniskans samhalle och natur, den utelamnar
ingenting. Tillvarovaven handlar om tid och rum, om mdten och relationer, och det &r just
detta som é&r viktigt och intressant att forsta under planeringsprocesser.

For mig handlar hypotesen om tillvarovdven om att ha ett holistiskt synsétt. Den
ifrdgasatter redan invanda sétt att se pa livet och samhallet. Hur kommer det sig att bilen for
manga ar det sjalvklara fardmedlet? Vilka varden avgor om en satsning pa cykelinfrastruktur
ska goras eller inte? I tillvarovaven beskrivs naturen och samhéllets gestalter som tdvlande om
plats i ett begransat budgetutrymme av rum, tid och energi.®” Varje nytt fenomens 6kning star
alltid i proportion till ett annats minskning. Alltsd nar vi anvander yta for att exempelvis
bygga infrastuktur for cykel eller bil, vad &ar det da som gar forlorat i varde? Tillvarovaven
utgar fran att allt har ett varde. Genom att vaga kostnader med nytta av en satsning (som i en
kostnads-nyttoanalys) indikeras vad som gar forlorat i varde och vilken nytta man far ut av
satsningen.”

Jag hoppas att lasaren uppfattar att min studie har lyckats med detta. Syftet var att klargéra
vilka effekter som en cykelinfrastruktur har pa halsan, miljén och ekonomin, men indirekt
svarade jag pa vilka nyttor som en sadan satsning for med sig pa samhallet.

Denna studie har besvarat fragan om vilka samhallseffekter som kan forvantas om
cykelmojligheterna utokas for Bastads kommun? Resultatet av studien visar att utdkade
mojligheter for cykling forbattrar halsan, miljon och ekonomin for bade cyklande och
kommunen.

Nar bra och sakra cykelvagar finns tillgangligt i kommunen kommer ocksa fler vélja att
cykla. Planerare och politiker har mgjligheten att paverka manniskors livsstil och bor gora
detta genom att skapa en infrastruktur for halsosammare vanor och bli ett féredome for andra
kommuner.

>T.S6derquist m.fl. 2004; 68
**Hagerstrand 2009; 264
*’Hagerstrand 2009; 100

T, Séderqist m. fl. 2004; 147
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6. Sammanfattning

Intresset for cykelinfrastruktur har vaxt sig stérre vérlden éver. Denna studie undersoker vilka
effekter pa halsa, miljo och ekonomi som utokade cykelmojligheter far i Bastads kommun.
Syftet grundar sig i min onskan att vérdera in flera aspekter vid beslutsfattande sa att ett
bredare synsatt och forstaelse for vara samhallen véxer fram. Vilka externa effekter far beslut
som tas och vilka varden &r det som véger tyngst vid beslutsfattande? Utmaningen for studien
fann jag i Bastads kommun som undersokt behovet av om- eller nybyggnad av gang- och
cykelvégar.

Denna studie redovisar penningvarden och behovet av andra matt for att vardera kostnader
och nytta som ett beslut medfér. Den gor detta utifran ekonomiska teorier och
varderingsteorier. Huvudfragestallningen for studien ar Vilken samhallseffekt kan forvantas
om cykelmojligheterna utokas for Bastads kommun?, och besvaras utifran tre delfragor for att
underlatta studieprocessen. Mojliga effekter for studiens syfte studeras utifran tva perspektiv;
cykelturismen och nyttotrafiken (cykelpendling).

Med hjalp ut av kvalitativa och kvantitativa metoder stalls varden med och mot varandra
for att skapa en helhetsbild av vilka foljder den foreslagna infrastruktursatsningen har. Stor
fokus har lagts pa de kvantitativa metoderna som bestar ut av olika foérenklade ekonomiska
modeller och verktyg for att fa en dverblick 6ver viktiga samband mellan variabler.

Denna studie finner att utokade mojligheter for cykling i Bastads kommun paverkar
maénniskors livsstil och uppmuntrar till 6kad fysisk aktivitet, som i sin tur minskar samhéllets
vardkostnader. Kommun har de geografiska, kulturella och serviceméssiga forutsattningarna
som tilltalar cykelturister. Det 6ppnar upp mojligheter for fler verksamheter och nya att ha
Oppet aret runt vilket gynnar den lokala ekonomin. Cykelturism anses ha liten miljopaverkan i
jamforelse med andra turismformer. Att cykla innebér i stort sett inga CO? utslapp som ar till
fordel for samhallet. Denna studie har visat att kortare bilresor som ersétts med cykeln, far
betydelsefulla samhallseffekter som paverkar sa vél privatpersoner, och verksamheter samt
djur och natur i Bastads kommun.
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