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Verdsetting av faktorer for aktiv transport

Forord

Denne rapporten inngar 1 den nye Verdsettingsstudien for persontransport, der formalet er a
beregne nye enhetsverdier til bruk i samfunnsekonomiske analyser av samferdselstiltak i
Norge. Denne rapporten omhandler faktorer som har veart knyttet spesielt til sykling og gange.
Dette omfatter tilrettelegging for sykling/gange, den relative verdsettingen av ulike infrastruk-
turtyper og betalingsvilligheten for 4 fa ferre stopp pga. kryssing med kjoreveg. Dette er blitt
benevnt som faktoren «utrygghet» — at infrastrukturtilrettelegging bidrar til 4 fjerne en utrygg-
hetsbartiere for sykling/gange. En annen sarskilt faktor for sykling/gange er det at man far
tysisk aktivitet mens man er i transport. Herunder er det fokusert pa to forhold. Det ene
gjelder hvorvidt en kan synliggjore at folk faktisk verdsetter det at den aktive transporten gir
kortsiktige og langsiktige effekter pa helsen. Det andre forholdet knytter seg til infrastrukturen
— hvorvidt ny/oppgradert infrastruktur for syklende/giende utloser okt sykling/gange og evt.
en okning i samlet fysisk aktivitet.

Andre deler av prosjektet er dokumentert i rapportene til Fliigel mfl. (2020) om verdsetting av
spart reisetid, Veisten mfl. (2020) om universell utforming og komfort i kollektivtransport, og
Navrud mfl. (2020) om utrygghet knyttet til skred.

Arbeidet er gjort pa oppdrag for NTP-virksomhetene med medfinansiering fra PROSAM.
TQI har ledet prosjektet, som er gjennomfoert i samarbeid med Menon Economics og Signifi-
cance. TOI har hatt hovedansvaret for resultatene gjengitt i denne rapporten.

Knut Veisten har deltatt i utarbeiding av opplegg for datainnsamling, utforming av valgeks-
perimenter og andre uttrykte-preferansemetoder, og han har tatt del i analysene — spesielt av
for-etter-studien. Stefan Fliigel har vart hovedansvarlig for utforming og analyse av valg-
eksperimentene, herunder surveydesign og analyse generelt, og han har vart sentral i disku-
sjoner om resultater og anbefalinger. Askill H. Halse har vart prosjektleder og vart involvert i
utforming, datainnsamling, analyser og anbefalinger. Guri N. Jordbakke har gjort store deler
av arbeidet med utforming og implementering av sporreundersokelsene, giennomfort analyser
og deltatt 1 diskusjoner om resultater og anbefalinger. Hanne Beate Sundfer har vart hoved-
ansvarlig for gjennomforing av datainnsamling og har vart sentral for utformingen av for-
etter-studien. I tillegg til forfatterne har Nina Hulleberg bidratt i designet av valgeksperimen-
ter.

Gjennom arbeidet med prosjektet har vi fatt mange nyttige sporsmal og innspill fra en rekke
nokkelpersoner hos oppdragsgiverne, inkludert gode kommentarer til rapportutkastet. I tillegg
har vi fatt bade stotte og konstruktive innspill fra den internasjonale ekspertgruppa bestiende
av Maria Borjesson, Katrine Hjorth, Kjartan Szlensminde og Mark Wardman.

Denne rapporten er en teknisk dokumentasjonsrapport. Noen av delkapitlene er av noksa
teknisk art, og en trenger ikke nedvendigvis a lese disse for a forstd resultatene. Samtidig
bygger rapporten pa et svaert omfattende arbeid med datainnsamling og analyser som det er
umulig 4 gjengi i sin helhet. Dersom det er noe du som leser savner av dokumentasjon, ta
gjerne kontakt med en av forfatterne.

Oslo, september 2021

Transportokonomisk institutt

Bjorne Grimsrud Kyell Werner Johansen
Administrerende direktor Avdelingsleder
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Sammendrag

Verdsetting av faktorer for aktiv
transport — infrastruktur og helse

Dokumentasjonsrapport til Verdsettingsstudien 2018-2020

TOI rapport 1842/2021
Forfattere: Knut Veisten, Stefan Flijgel, Askill Harkjerr Halse, Guri Natalie Jordbakke og Hanne Beate Sundfor
Oslo 2021 128 sider
Denne rapporten viser resultatene og dokumenterer analysene for verdsetting av faktorer tilknyttet sykling
0g gange for transport. 177 har estimert reisetidsverdsettinger for ulike infrastrukturtyper, som kan refleftere
variasjon i opplevd komfort og trygghet for syklende og gaende. Her ble ogsa eliminering av kryss med veg/
gate verdsatt, og vi har ogsa estimert betalingsvilligheten for ulike kryssombygginger. Individenes verdsetting
av helseeffekten og hvordan denne pavirker reisetidsverdsettingen er ogsa blitt estimert. For helseverdsettingen
er det provd ut flere innovative tilnarminger. 1 tillegg har et par grupper av transportbrukere besvart
surveyer for- og etter uthygging/ oppgradering av gang-sykkelinfrastrufktur.

Bakgrunn og formal med delstudiene

Denne rapporten inngar i den nye Verdsettingsstudien for persontransport, der hoved-
formalet har vert 4 beregne nye enhetsverdier til bruk i samfunnsekonomiske analyser av
samferdselstiltak 1 Norge. Denne rapporten omfatter flere delstudier som primert dreide
seg om verdsetting av faktorer for sykling/gange — tilrettelagt infrastruktur og helseeffekter.

Oppdragsgivers hovedpunkter for denne delen av verdsettingsstudien var:

- 4 fa fram «utrygghetskostnader tilknyttet tiltak for giende og syklende som varierer
med type tiltak,

- afavurdert 1 hvilken grad helseeffekter er en del av de atferdsbestemmende kost-
nadene (de interne kostnadene) og hvordan dette pavirker tidsverdien, og

- dangi hvor stor andel av de nye syklende/giende som far helseeffekt.

Gang-/sykkelinfrastruktur er en sentral faktor som vil kunne pavirke opplevd komfort og
trygghet ved syklingen/gangen. Komfort- og trygghetsniva pavirker de generaliserte reise-
kostnadene, og vil dermed kunne males via reisetidsverdsettingen. En kan forvente at verd-
settingen av reisetiden, og av endringer 1 denne, vil vare lavere jo hoyere den opplevde
komforten/trygeheten er. Ett hovedformil for studiene av sykling/gange har vart 4 esti-
mere reisetidsverdsettingen pa ulike infrastrukturtyper.

Nar gang-/sykkelinfrastrukturen krysser kjoreveg kan tidsbruken pavirkes, men ogsa
komforten/tryggheten. Verdsetting av kryss med kjoreveg, eller krysseliminering, har ogsa
vert en del av oppdraget. I tillegg til 4 estimere betalingsvilligheten for kryssfjerning
generelt, er det testet om det er forskjell 1 verdsettingen av lysregulerte kryss versus andre
kryss. Det er ogsa estimert betalingsvillighet for ulike kryssendrings-/ombyggingsmetoder.

Hvis gang-/sykkelinfrastruktur gir okt sykling/gange, og hvis dette ogsa gir netto okning i
tysisk aktivitet, kan det ha positive samfunnsekonomiske effekter. Sporsmalet er hvordan
slike positive effekter skal handteres i skonomisk analyse av infrastrukturprosjekter. Noen
av de okonomiske helseeffektene vil vaere eksterne, slik som endringer 1 arbeidsfravar og
behandling av sykdom som delvis kan knyttes til inaktivitet. Men storstedelen av den sam-
lede okonomiske verdien av bedret helse vil sannsynligvis tilfalle individene selv. Gitt at
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Verdsetting av faktorer for aktiv transport

individene er informert om helseeffektene sa vil dette forventes a pavirke de generaliserte
reisekostnadene for sykling/gange. Vi har forsekt 4 kvantifisere denne internaliserte verd-
settingen av helseeffekter vi reisetidsverdsettingen.

Vart oppdrag har ogsd omfattet 4 gi inn pa sammenhengen mellom gang-/sykkelinfrastruk-
turtiltak, effekten pa sykling/gange, og effekten pa den fysiske aktiviteten. Dette kan vurde-
res som en kombinert ettersporselsanalyse og folkehelseanalyse. Imidlertid har dette en
slags underliggende sammenheng med hvordan skonomisk verdsetting av helseeffekter
gjiennomfores i nytte-kostnadsanalyse av gang-/sykkeltiltak.

Metoder og data

Verdsettingsresultatene 1 denne rapporten er basert pa sporreundersokelser der respond-
entene gjor hypotetiske valg, sakalte uttrykte-preferansemetoder (stated preferences, SP). Den
uttrykte-preferansemetoden som er mest benyttet er sikalte «<samvalg» der respondentene
gjor valg mellom ulike reisealternativer der flere egenskaper (attributter) varierer mellom
alternativene. Nivaet pa egenskapene er basert pa en faktisk reise som respondenten
gjennomforer mens de svarer pa undersokelsen eller har gjennomfert nylig. Denne sam-
valgsmetoden er benyttet for reisetidsverdsetting pa ulike typer infrastruktur og den er ogsa
benyttet for 4 estimere den interne helseeffekten i reisetidsverdsettingen. Det er ogsa blitt
brukt et enklere SP-format der respondentene er spurt om de ville vere villige til 4 betale
mer gitt en spesifikk forbedring, naermere bestemt i forbindelse med ulike kryssendringer/-
ombygginger. SP-dataene blir analysert med ulike typer statistiske modeller (logitmodeller)
for valg mellom diskrete reisealternativer eller evt. mellom «ja» og «nei» til okt betaling.

For 4 analysere effekten av gang-/sykkelinfrastruktur pa sykling/gange og fysisk aktivitet er
det brukt en sakalt for-etter-undersokelse. Dette er basert pad at data fra et utvalg individer
samles inn for tiltak blir igangsatt, og sa blir data samlet inn pa nytt etter at tiltaket er gjen-
nomfort. Ogsd en gruppe individer som ikke har «mottatt» gang-/sykkeltiltak har besvart
survey for- og etter, en sikalt kontrollgruppe. Siden det er de samme individene som har
besvart surveyer for- og etter gjennomforing av infrastrukturtiltak, gir dette et paneldata-
sett.

Rapporten kombinerer resultater fra datainnsamlinger gjennomfort 1 2018, 2019 og 2020.
Respondentene ble rekruttert delvis fra et internettpanel (Norstat), delvis fra et alternativt
epostregister utlint av Bring (Postens preferansebase) og delvis i felt (veg/gate).

Oppsummering av resultatene

«Utrygghetskostnader»

Reisetidsverdsettingen pa ulik infrastruktur ga resultater som var konsistente med forvent-
ningene. Tilrettelegging for sykling/gange bidrar til redusert tidsverdsetting, og dette kan
tolkes som uttrykk for bl.a. okt komfort og lavere utrygghet. Separat infrastruktur gir lavest
tidsverdi for bade syklende og giaende. Verdsettingene for sykling var statistisk sett mer
troverdige enn verdsettingen for gange. Vi oppgir flere verdiestimater for ulike til rette-
legginger og aggregeringer av disse, samt estimater med implisitt kontroll for ulykkesrisiko.
Folgende tabeller oppsummerer hovedresultatene for hhv. syklende og giaende, der det er
kontrollert for ulykkesrisiko.

I I Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2021
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Verdsetting av faktorer for aktiv transport

Tabell $1.1: Estimerte tidsverdier for sykling (for transport) pa ikke-tilrettelagte og tilvettelagte infrastrukturtyper
(kroner per time, 2018) — kontrollert for kollisjonsrisiko.

Infrastrukturtype Alle Til/fra arbeid Andre reiseformal
reiseformal («fritid»)

Ikke tilrettelagt (med biler i kjsrevegen eller pa 121 132 73
fortau)

Markert sykkelfelt (i kjgreveg) / GS-veg 110 120 66
Separat sykkelveg 96 101 60
Tilrettelagt (sykkelfelt, GS-veg, sep. sykkelveg) 109 110 62
Alle 113 115 64

Merknad: Estimatet for sammenslatte tilrettelegginger og for «alle» er vektede gjennomsnitt, basert pa den
typen infrastruktur respondentene i utvalget oppga at de hovedsakelig hadde pa referansereisen.

Tabell $1.2: Estimerte tidsverdier for gange (for transport) pa ikke-tilrettelagte og tilrettelagte infrastrukturtyper
(kroner per time, 2018) — kontrollert for kollisjonsrisiko.

Infrastrukturtype Alle Tillfra arbeid Andre reiseformal
reiseformal («fritid»)
Ikke tilrettelagt (med biler i kjgrevegen) 194 267 191
Tilrettelagt (fortau, GS-veg, sep. gangveg) 104 177 101
Alle 168 258 157

Merknad: Estimatet for sammenslatte tilrettelegginger og for «alle» er vektede gjennomsnitt, basert pa den
typen infrastruktur respondentene i utvalget oppga at de hovedsakelig hadde pa referansereisen.

Verdsettingen av kryss inngikk 1 samme samvalg som infrastrukturtyper, slik at ogsa for
denne komponenten er den statistiske troverdigheten sterkest for sykling. Det var ikke sta-
tistisk signifikant forskjell pa verdsetting av 4 fjerne lyskryss versus andre typer kryss. Vi
foreslar derfor én felles verdsetting for sykling/gange og alle krysstyper, og vi setter denne
til 1,9 kr/reise. I den oppfolgende delen med estimering av betalingsvilligheten for kryss-
ombygging finner vi riktighok en viss preferanse for planskilte losninger, spesielt tunnel/
undergang, men den statistiske signifikansen er relativt svak (i denne delen ble det dessuten
ikke kontrollert for reisetid). Vi finner derfor ikke noe grunnlag for a differensiere verdset-
tingene mellom ulike kryssombyggingslasninger.

Helseeffekt og tidsverdsetting

Vedrorende individenes helseeffekter av a velge sykling/gange som transportmiddel, sa
finner vi at de som har fysisk aktivitet som motivasjon for transportvalget, ogsa har lavere
verdsetting av reisetiden. Vi forsekte 4 trekke inn fysiske innsatsvariabler som en slags
«motvekt» til positive helseeffekter pa kortere og lengre sikt, men bortsett fra svetting sa vil
de fleste vurdere hoyere pustefrekvens/puls og litt slitenhet/muskelstolhet som «ikke-
negativy» innsats. Imidlertid indikerte ogsa dette deleksperimentet at tidsverdsettingen gar
ned nér individene oppnar storre helseeffekter. Denne sammenhengen var statistisk sett
sterkere for sykling enn for gange.

For verdsettingen med sterkere fokus pa de langsiktige helseeffektene, bedret helse mot
slutten av livet og forlenget levetid, provde vi ut et valgeksperiment der (reise)tid brukt pa
sykling/gange over en lengre petiode (ett at) inngikk som attributt. Dette ser ikke ut til 4 ha
fungert godt nok. Likevel, for alle typene helseverdsetting vi har testet ut er det etablert et
grunnlag som kan videreutvikles. Fn utviklingsretning dreier seg om bruken av «ulempe-
attributt» i de diskrete valgeksperimentene, dvs. fysisk innsats, «reiseulempen, eller utlegg/
betaling, som de positive helseeffektene kan veies opp mot.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2021 | | |
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Basert pa vare funn i helseeffektverdsettingen har vi foreslatt konkrete innspill til handter-
ingen av helseeffekter i prosjekter som kan pévirke sykling/gange. Det et to typer endring-
er 1 eksisterende praksis som kunne vurderes:

a) Gitt at interne (individuelle) positive helseeffekter fortsatt skal behandles som
eksterne effekter i nytte-kostnadsanalyse, sd kunne en tidsverdsetting som er
kontrollert for helseeffekter (altsa en hoyere tidsverdsetting) vaere mer korrekt a
anvende.

b) Med en avgrensing av eksterne effekter til kun de «rene» eksterne helseeffekt-
ene, de som belastes andre enn individet selv (helsesektor, arbeidsgivere, osv.),
sa kunne de interne effektene regnes som internaliserte i tidsverdsettingen,
saledes at okt helsegevinst ville medfere lavere tidsverdsetting.

Vi understreker at slike justeringer av tidsverdsettingen vil avhenge av hva man bruker som
anslag pa «ukontrollert» tidsverdsetting.

Andel av nye syklende/gaende som oppnar netto helseeffekt

I var for-etter-studie finner vi ikke noen malbar positiv effekt av gjennomforte gang-/
sykkelinfrastrukturtiltak, og dermed har vi heller ikke grunnlag for a vurdere andelen med
netto helseeffekt. Dette kan for sa vidt indikere at effekten av infrastrukturtiltak pa sykling/
gange og fysisk aktivitet er begrenset. Men vi kan heller ikke utelukke at mangler ved stu-
diedesignet, f.eks. utfordringer ved allokering av respondenter til hhv. tiltaks- og kontroll-
omrader, osv., kan ha pavirket resultatene.

Fletre for-etter-studier kan veare helt avgjorende for 4 mile effekter av gang-/sykkelinfra-
struktur og andre offentlige tiltak. Disse ma legges opp slik at man ikke kun maler rutevalg-
endringer for de som allerede gir/sykler. Dette er en hovedutfordring. Endring i gang-
sykkeltrafikken pa en ny/opprustet gang-/sykkelveg kan omfatte bade rutevalgendringer og
nye giende/syklende. Det er absolutt mulig 4 i estimert netto endring i gange/ sykling
pea. tiltak, inkludert hvilke av de syklende/giende som oppnir netto helseeffekt. Men dette
fordrer relativt store undersokelser, med store utvalg av alle typer transportbrukere. Slike
for-etter-undersokelser ma nedvendigvis ha en varighet slik at en far en god registrering av
situasjonen for utbygging/oppgradering og etter ferdigstilling. Det kan vare en fordel med
flere for-undersokelser og (sxtlig) flere etter-undersokelser. En nermere samkjoring av for-
etter-undersokelsen med utbygger(ne)/infrastruktureierne vil ogsd vare fordelaktig.
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This report presents results and documents analyses conducted with respect to factors related to cycling and
walking for transport. We have estimated the value of travel time for different types of infrastructure, which
might reflect variations in perceived comfort and safety for cyclists and pedestrians. This part also included
the valuation of avoiding intersections with roads/ streets; and willingness to pay for remodelling of inter-
sections has also been estimated. Individuals’ valuation of health effects, as well as how it affects valnation of
travel time, has been estimated too. 1V arious innovative approaches were tested for the valuation of health
effects. Additionally, two groups of transport users have responded to surveys before and after the
development/ upgrading of pedestrian/ bicycle infrastructure.

Background and objectives of study

This report is part of the new Norwegian valuation study on personal travel. The main
purpose of the study was to estimate new unit value for economic appraisal of transport
projects in Norway. This report focuses on factors related to active transport, that is,
infrastructure for cycling and walking and the health gains from active transport.

Our client’s main elements for this part of the valuation study were:

- to estimate “insecurity costs” related to infrastructure measures for pedestrians and
cyclists; estimates that vary with the type of infrastructure (sections and crossings);

- to assess the extent to which health effects are part of the behaviourally-influenced
costs (internal costs), as well as assessing its impact on the valuation of time; and

- to estimate the proportion of the new cyclists/pedestrians (new km cycled/walked),
resulting from infrastructure measures, who obtains a (net) positive health effect.

Walking and cycling infrastructure is a key factor that can affect perceived comfort and
safety. The level of perceived comfort and security affects the generalized travel costs, and
can thus be measured via the travel time valuation. One can expect that the value of travel
time changes will be lower the higher the perceived comfort and safety. One main purpose
for the studies of cycling and walking has been to estimate the travel time value on
different types of infrastructure.

When the walking and cycling infrastructure crosses roads with cars, travel time can be
affected but also perceived comfort and safety. Valuation of intersections with roads, or
intersection elimination, has also been part of our task. In addition to estimating the
willingness to pay for removal of crossings in general, we have tested whether there is a
difference in the valuation of traffic light junctions versus other junctions. We have also
estimated willingness to pay for various modifications of junctions.

If walking and cycling infrastructure yields increased active transport, and if this also results
in a net increase in physical activity, it can produce positive socio-economic effects. The
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question is how such positive effects should be handled in economic analysis of infra-
structure projects. Some of the economic health effects will be external, such as changes in
absenteeism and in the treatment of sedentary-related illness. However, the main part of
total economic value of improved health is likely to accrue to the individuals themselves. If
the individuals are informed about the health effects, these will be expected to affect the
generalized costs of active travel. We have tried to quantify this internalised health effect in
the travel time valuation.

Our assignment has also included an assessment of the relationship between walking and
cycling infrastructure measures, the effect on active travel, and the effect on physical
activity levels. This might be considered as a combination of demand analysis and public
health analysis. However, the issue has an underlying impact on how the valuation of
health effects is carried within cost-benefit analyses of walking and cycling measures.

Methods and data

Economic valuation estimates in the present report are based on data from surveys in
which respondents face hypothetical choice situations, so-called stated preferences (SP).
The primary SP method applied is a type of stated choice in which respondents select
between travel alternatives, described by several characteristics (attributes) that vary
between the alternatives. The levels of these attributes are fluctuating around the levels on
an actual trip that the respondent has reported. Another SP method applied is based on
asking whether the respondent would be willing to pay more for a specific improvement in
one characteristic or a composition. The data are analysed using various discrete choice
models (logit models), for the selection among alternatives, as well as between “yes” and
“no” to an increased cost.

To analyse the effect of walking and cycling infrastructure on active travel and physical
activity, a pre-post study has been set up. This method is based on data from samples of
individuals that are collected before measures are initiated and collected after the measures
have been implemented. A group of individuals who have not received any measure has
also responded to surveys before and after the implementation period, a so-called control
group. As the same individuals who answered the pre-surveys also are passed on to the
post-survey, our data are panel data.

The report combines results based on data collections carried out in 2018, 2019, and 2020.
Respondents were recruited partly from an internet panel (Norstat), partly from an
alternative email register owned by the Postal service (Bring) and partly on-site (intercepted
on the street).

Summary of results

“Insecurity costs”

The results of the travel time valuation on different infrastructure are consistent with the
expectations. Facilities for cycling and walking contribute to reducing the travel time values;
an effect that can be interpreted as an expression of increased comfort and lower
insecurity. Separate infrastructure yields the lowest travel time value, for cyclists as well as
pedestrians. The valuations for cycling were statistically more reliable than the valuations
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for walking. We provide several value estimates for various infrastructure facilities and also
aggregated valuations, as well as estimates that implicitly control for variations in the
accident risk. The following tables summarise the main results for, respectively, cycling and
walking, where the estimates include a control for accident risk (which implies a down-
scaling compared to estimates not controlled for accident risk).

Table $1.3: Estimated values of travel time savings for cycling (for transport), on roads with no cycle facilities versus
different types of cycle facilities (Norwegian krone per hour, 2018) — controlled for accident risk.

Type of cycle facility All travel purposes Commuting Leisure

No cycle facilities 121 132 73
On-road cycle lane or off-road cycle/walk path 110 120 66
Off-road cycle path 96 101 60
All types of cycle facilities 109 110 62
All types of infrastructure 113 115 64

Remark: Estimates for all types of cycle facilities and for all types of infrastructure are based on weighted
averages; where the weights are based on the shares of respondents reporting the patticular infrastructure as
the predominant infrastructure for their reported cycle trip (reference trip).

Table $1.4: Estimated values of travel time savings for walking (for transport), on roads with no walk _facilities
versus different types of walk facilities (Norwegian krone per hour, 2018) — controlled for accident risk.

Type of walk facility All travel purposes Commuting Leisure

No walk facilities 121 132 73
All types of walk facilities 109 110 62
All types of infrastructure 113 115 64

Remark: Estimates for all types of walk facilities (pavement, separated cycle/walk path, separated walk path)
and for all types of infrastructure are based on weighted averages; where the weights are based on the shares
of respondents reporting the particular infrastructure as the predominant infrastructure for their reported
walking trip (reference trip).

The valuation of intersections was part of the same stated choice that included various
infrastructure types; thus also for this factor the statistical reliability is stronger for cycling.
There was no statistically significant difference between the valuation of removing traffic
light junctions and the valuation of removing other types of junctions. We therefore
propose one common value for cycling and walking and all types of junctions.

For the estimated willingness to pay for remodelling junctions, we find a slight preference
for grade-separated crossings, especially tunnels, but the statistical significance is relatively
weak (and in this stated choice there was no control for travel time variations). We there-
fore find no basis for differentiating the value for different reconstructions of junctions
between walking and cycling infrastructure and infrastructure for cars.

Health effects and the valuation of travel time savings

Regarding the individuals’ health effects of choosing cycle or walk as a means of transport,
we find that those who state physical activity as a main motivation for their transport mode
choice also indicate lower valuation of active travel time change. In another stated choice
we tried to include physical effort variables as a kind of counterweight to the positive
health effects, in shorter and longer terms, but apart from sweating, most people will
consider increased breathing and heart beat or some fatigue and muscle soreness as “non-
negative” efforts. Still, this sub-experiment also indicated that active travel time values
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decrease when the individuals achieve greater health effects, but the relationship was
statistically stronger for cycling than for walking,.

In the stated choice that had a stronger focus on the long-term health effects, improved
health towards the end of life and extended lifetime, we tested a stated choice experiment
that included time spent on cycling and walking during a longer period as an attribute. This
does not seem to have worked sufficiently well. Notwithstanding, all types of health effect
valuation that we have tested have provided some ground for further elaboration. One
possible development involves the selection and description of “effort” or “input” in a
discrete choice setting, be it physical effort or a payment or some other element of the
generalised cost of travel, against which the positive health effects can be assessed.

Based on our findings related to the health effect valuations, we have proposed specific
inputs to the assessment of health effects in projects that may affect cycling or walking.
There are two types of changes in existing practice that could be considered:

a) Given that internal (individual) positive health effects are still to be treated as
external effects in cost-benefit analysis, a valuation of time that is controlled for
health effects (i.e., a higher valuation) could be more correct for application.

b) With a limitation of external effects to only the “pure” external health effects, those
that are inflicted to others than the individual himself/herself (health sector, em-
ployers, etc.), the internal effects could be considered as fully internalised in the
valuation of travel times such that increased health gains would lead to lower
valuation of travel time.

We emphasize that the particular adjustments of the estimated valuation of travel time
savings, due to health effects, will depend on the what is the estimate of “uncontrolled”
time valuation at the outset.

The proportion of new cyclists/pedestrians obtaining net health effect

In our pre-post study, we have not found any measurable positive effect of developing/
upgrading walking and cycling infrastructure on active travel and physical activity. This may
indicate that the effect of infrastructure measures on cycling, walking and physical activity
is fairly minuscule. But we cannot rule out that shortcomings in the study design, particu-
larly the challenges in allocating respondents correctly to treatment areas and control areas,
may have affected the estimations.

Implementation of before-after (pre-post) studies of cycling/walking infrastructure and
other measures remains crucial for obtaining more knowledge about policy impacts. Such
pre-post studies ought to be designed in such a way that not only route choice changes for
those already cycling/walking are measured. This is a major challenge. Increased bicycle
/pedestrian traffic on a new/upgraded infrastructure facility can comprise both cycle/
pedestrian route switchers and new active travellers. It is indeed possible to obtain esti-
mates on the net increase in cycling/walking from measures, including the share obtaining
a net positive health effect, but it will require relatively large surveys, large samples of all
types of transport users. Such pre-post studies must necessarily go on for some time,
allowing for a comprehensive registration of the situation before development/ upgrading
and then another comprehensive registration after completion of infrastructure works.
Preferably there should be more than one pre-registrations and (even more important)
more than one post-investigations; and possibly the registration of active travel before and
after can be enhanced if carried out in coordination with the infrastructure developer(s).
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1 Bakgrunn

Denne rapporten inngar i den nye Verdsettingsstudien for persontransport, der hoved-
formalet har vaert a beregne nye enhetsverdier til bruk i samfunnsekonomiske analyser av
samferdselstiltak i Norge. Denne rapporten omfatter verdsetting av faktorer for aktiv
transport — tilrettelagt infrastruktur og helseeffekter.

Det mest sentrale med infrastruktur er tilgjengelighet. Mye sykling og gange har foregatt
langs kjoreveger som primert var bygget for biler. Trafikkmengde og bilenes hastighet har
da sikkert pavirket den opplevde tilgjengeligheten for syklistene og fotgjengerne. Biltrafik-
ken hat pavitket den opplevde komforten og tryggheten/sikkerheten. Tilrettelegging av
infrastruktur for sykling/gange kan forventes 4 oke sykling/gange — det kan gi en effekt pa
syklende/gdende personers reisetid, oke komforten og redusere den opplevde utryggheten.

Offisiell norsk verdsetting av infrastrukturtiltak for syklende/giende er i dag beskrevet som
verdsetting av utrygghet — utrygghetskostnader (Statens vegvesen 2018, s. 71-72).
Alternativt kan man vurdere det slik at verdsetting av gang-/sykkelinfrastrukturforbedrin-
ger kan ha flere motiver enn trygghet, at det omfatter komfort og trivsel pa vegen mer
generelt (Fligel mfl. 2010, Veisten 2016). Bedrede infrastrukturforhold bidrar til 4 redusere
de generaliserte reisekostnadene for sykling/gange, og dette er noe som vil «speile seg» i en
redusert verdsetting av reisetidsbesparelser (Flugel mfl. 2019, 2020). I vart prosjekt har vi
nettopp estimert tidsverdier for syklende/gdende ved ulike infrastrukturtyper (se ogsa
Flagel mfl. 2020).

Infrastrukturen omfatter ogsd vegkryss, og gang-/sykkelinfrastrukturen vil krysse kjoreveg.
Den offisielle norske verdsetting av infrastrukturtiltak for syklende/giende inkluderer ogsi
kryssombygging som verdsatt tiltak for utrygghetsreduksjon (Statens vegvesen 2018, s. 71-
72).! Endringer i antall kryss inngikk i samme «valgeksperiment», i de samme sporreskjema-
baserte samvalgene som infrastrukturtype. I vart prosjekt har vi i tillegg estimert betalings-
villigheten for ulike typer kryssombygginger/ktyssfjerninger, basert pa en litt annerledes
verdsettingsmetode. Vire okonomiske verdsettinger tilknyttet infrastrukturtiltak blir
giennomgitt i kapittel 2, forst infrastrukturtype og antall kryss (2a) og deretter betaling-
svilligheten for endret kryssutforming (2b).

En serskilt faktor ved sykling/gange er det at man fir fysisk aktivitet mens man er i trans-
port. Kunnskapen om effekten av fysisk aktivitet pa helsen har okt de siste tidrene, og for
et par tiar siden presenterte Selensminde (2002) en metodikk for a fa verdsatt positive

helseeffekter av sykling/gange innenfor nytte-kostnadsanalyser. De to konkrete effektene

I De offisielle verdsettingene bygger i dag pa en referansesituasjon med kjoreveg, altsi ingen tilrettelagt
infrastruktur for sykling/gange: De sikalte «utrygghetskostnadene» er satt til 15,40 kr/km for sykling langs
(kjore)veg, med 2,80 kr (i tillegg) per kryssing, og for gange er utrygghetskostnadene satt til 34,30 kr/km, med
1,20 kr (i tillegg) per kryssing. Dette er verdier «knyttet til kryssinger av kjoreveg i plan og ferdsel langs
kjoreveg uten fortau eller gang- og sykkelvegy (Statens vegvesen 2018, s. 71), som implisitt antas 4 bli
redusert/eliminert med gang-/sykkelinfrastruktur som ikke krysser veg med biler. Det er altsd ingen
differensiering mellom ulike gang-/sykkelinfrastrukturtyper (pd strekningsnivd), ei heller differensiering
mellom ulike tiltak for kryssombygging/-fjerning. Det 14 i vart oppdrag at vi skulle forseke 4 bidra dl slik
differensiering i verdsettingen av infrastrukturtiltak for syklende/gdende (Halse mfl. 2018).
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Sxlensminde bygget pa var at fysisk aktive sysselsatte hadde litt mindre sykefraver og at
tysisk aktivitet reduserte risikoen for flere kroniske sykdommer. Redusert fravar var en
relativt kortsiktig positiv effekt, mens redusert kronisk sykdomsrisiko var en relativt lang-
siktig positiv effekt, og for begge effekter estimerte Sxlensminde reduserte tredjeparts-
utgifter («eksterne kostnadem, «systemkostnader»), hhv for arbeidsgivere og for helse-
sektoren. Dette var og er relativt ukontroversielt. Men det er uansett komplisert 4 kvan-
tifisere fysisk aktivitet i en befolkning, og derfra kvantifisere den epidemiologiske sammen-
hengen med helsetilstand generelt, risiko for sykdom pa kortere og lengre sikt, samt risiko
for prematur ded. Det blir for sa vidt en komplikasjon 1 tillegg, det 4 skulle estimere
kostnadsbesparelsene som de estimerte epidemiologiske endringene kan medfore.?

Mosjon og helse inngar blant motivene for 4 velge sykling/gange som transportmiddel
(Veisten mfl. 2010, Bérjesson & Eliasson 2012, Bjoérklund & Mortazavi 2013). Generelt
kan en anta at folk vil verdsette at de kommer 1 bedre form og reduserer sin egen risiko for
sykdom og prematur dod. Det som i1 noen grad er blitt diskutert 1 litteraturen er i hvilken
grad folk flest vurderer helseeffektene. Det er sa langt vi vet ikke gjort forsek pa a differen-
siere om folk primart vurderer de kortsiktige effektene, det 4 fole seg sprekere/sunnere
med mer fysisk aktivitet, eller om ogsa langsiktige helseeffekter inngar. Og hvis langsiktige
effekter pa kronisk sykdomsrisiko og dedsrisiko inngar 1 folks transportbeslutninger, vil
folk ha en noenlunde korrekt oppfatning om sammenhengene mellom fysisk aktivitet og
sykdoms- og dedsrisikoreduksjon? Sxlensminde (2002, s. 28) antok at de langsiktige
positive helseeffektene (redusert risiko for kronisk sykdom) 1 liten grad var kjent blant folk.
Han argumenterte altsa for at folk verdsetter en sykdomsrisikonedgang, at en slik «velferds-
effekt» av okt fysisk aktivitet er reell, men pga. manglende kunnskap om de epidemiolog-
iske sammenhengene (mellom fysisk aktivitet og sykdomstisiko) ville ikke individene til-
kjennegi slike preferanser i valgene mellom transportmiddel eller i annen tidsbruk pa fysisk
aktivitet.

Implikasjonen som Salensminde utledet var at samfunnet matte ta denne individuelle
verdsettingen (reduksjonen av den interne sykdomskostnaden) inn i nytte-kostnads-
analysene — pa vegne av individene. Det betyr at de interne effektene blir behandlet som
eksterne effekter i nytte-kostnadsanalyser av tiltak som har effekter pa sykling/gange (eller
annen fysisk aktivitet). Selensminde (2002) regnet med at den individuelle verdsettingen var
lik 150 prosent av endringen i tredjepartskostnadene (reduserte arbeidsgiverutgifter pga.
reduksjon 1 sykefravaeret og reduserte helsesektorkostnader pga. reduksjon i kronisk syk-
domstilfeller). Det var dette som 1a til grunn for de forste offisielle verdsettingene av
positive helseeffekter (Statens vegvesen 20006). Senere ble verdsettingen av den individuelle
helseeffekten foreslatt basert pa kvalitetsjusterte levear (Selensminde 2010), og det er
denne tilnarmingen som inngar i de offisielle verdsettingene (Szlensminde & Bryde-
Erichsen 2017, Statens vegvesen 2018, s. 70-71).3

2 Salensminde (2020) brukte SEV (2000) for de relativt langsiktige effektene av fysisk aktivitet pa kronisk
sykdomsrisiko.

3 Under arbeidet i verdsettingsstudiene bygget de offisielle verdsettingene pa at «andelen av nye giende og
syklende som faktisk blir mer aktive som folge av tiltaket ble satt til 50 prosent» (Statens vegvesen 2018, s.
70). De redusette kostnadene for arbeidsgivere ble satt til 1,70 ke/km for sykling og 3,30 kr/km for gange. De
reduserte kostnadene for helsesektoren ble satt til 2,50 kr/km for sykling og 6,80 kr/km for gange. Den
verdsatte (langsiktige) helsegevinsten for individene (bedte helse og forlenget levetid) ble satt ¢l 18,70 kr/km
for sykling og 49,80 kr/km for gange. I en ny versjon av 2018-utgaven av Handbok V712 (Statens vegvesen
2021a) er de to sistnevnte estimatene nedjustert med hhv. 0,3/0,5 og 0,15/0,5, altsi et lavere anslag pa
andelen av nye giende og syklende som faktisk blir mer aktive som folge av tiltaket (og disse tallene bygger
opprinnelig pa Veisten mfl. 2011). Det 14 i vért tilbud til oppdragslesning at vi skulle forsoke 4 finne nye
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En alternativ tilneerming til den individuelle verdsettingen av positive helseeffekter er at
individene har noe kunnskap om sammenhengen mellom fysisk aktivitet og helseeffekter,
og at den positive individuelle helseeffekten bidrar til 4 senke de generaliserte reisekost-
nadene for sykling/gange. Vi har forsekt a spesifisere surveybaserte metodikker for 4 kvan-
tifisere dette. Vare undersokelser for a kunne male den individuelle verdsettingen av helse-
effekter, bade de mer kortsiktige og de mer langsiktige, blir gjennomgatt i kapittel 3.

I de offisielle verdsettingene av positive helseeffekter var det inntil 2021 forutsatt at 50
prosent av de nye syklende/gdende (de nye sykkel- og gangkilometrene) gir en netto helse-
effekt (Statens vegvesen 2018, s. 70). Litt forenklet kunne man da si at omtrent halvparten
av den nye syklingen/gangen som tiltaket gir da ble forventet 4 vare en fysisk aktivitet som
ikke ville ha blitt foretatt pd annen mate enn nettopp denne syklingen/gangen. Fra og med
2021 er folgende lagt til grunn for den individuelle verdsettingen av langsiktige helseeffek-
ter: «Andelen av nye gaende og syklende som faktisk blir mer aktive som folge av tiltaket er
satt til 30 prosent for syklende og 15 prosent for giende (Statens vegvesen 2021a, s. 71).4
Det har altsa betydning hvor aktive de individene som oker aktiviteten var 1 utgangspunkt-
et. Hvis de allerede hadde et hoyt fysisk aktivitetsnivi, betyr en ekstra kilometer sykling/
gange relativt mindre enn om de i utgangspunktet var mer sedate (Pate mfl. 1995, Dora &
Phillips 2000, Haskell mfl. 2007).

Det er, som allerede antydet, ikke uten videre enkelt 4 kvantifisere fysisk aktivitet i en be-
folkning, ei heller 2 male graden av substitusjon nar aktivitetstypene skifter.” Mer grunn-
leggende er det ogsa utfordringer med 4 skulle kvantifisere hva som faktisk skjer i et
omrade der tiltak som gagner sykling/gange blir iverksatt. I hvilken grad avhenger effekten
av referansesituasjonen (manglende, lite utbygd, eller allerede godt utbyed gang-/ sykkel-
infrastruktur)? Vil okningen pd en ny/oppgradert strekningslenke forst og fremst indikere
nyskapt gang-/sykkeltrafikk eller rutevalgendring? Hvor viktig er muligheten for 4 kunne
bruke sykkel/fottene pa teisen til/fra jobb? Vil de som sykler/gar mer pga. tiltaket ogsi ble
mer fysisk aktive generelt? Og er det sarskilte kjennetegn ved dem som evt. sykler/gér
mer?

Dette berorer noe av det som var oppdragsgiver sokte a fa bedre belyst 1 dette prosjektet
(Statens vegvesen 2017, s. 4), og herunder spesielt grunnlaget for forutsetningen om at 50
prosent av den nye syklingen/gangen gir netto positiv helseeffekt. Vir metodiske tilnar-
ming var a gjennomfore en for-etter-undersokelse av folk i omrader der infrastrukturtiltak
skulle gjennomfores, med kontrollgruppe i omrader der infrastrukturtiltak ikke skulle
giennomfores. Med dette har vi for det forste estimert hvorvidt ny/oppgradert infra-
struktur utloser okt sykling/gange, og i sa fall, om dette gitr en okning i samlet fysisk
aktivitet — og da evt. «<hvem» som blir mer aktive. For-etter-undersokelsen blir gjennomgatt
1 kapittel 4.

I det siste kapitlet, kapittel 5, oppsummerer vi vare resultater samlet, sammen med vare
anbefalinger.¢

tilnerminger til den individuelle verdsettingen av helsegevinsten, samt forsoke 4 méle endringen i
sykling/gange og fysisk aktivitet som infrastrukturtiltak var forventet 4 utlose (Halse mfl. 2018).

4 Prosentanslagene, 30 % for (ny) sykling og 15 % for (ny) gange, er hentet fra Veisten mfl. (2011).

5 Fin type vurdering er at det er de sprekeste som vil tillegge «det fysiske slitet» minst vekt, saledes at det er de
sprekeste som (alt annet gitt) har lavest generaliserte reisekostnader for sykling/gange. Da er ogsi de
sprekeste mest tilboyelige til 4 sykle/ga for transport (se ogsd Sturm 2005).

6 Veisten mfl. (2020) presenterte verdsettinger av faktorer knyttet til drift- og vedlikeholdstiltak for
sykling/gange. I Vedlegg I er disse estimatene gjengitt, bide «pet tut» (otiginalformatet) og per km.
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2 Verdsetting av
Infrastrukturutforming (redusert
«utrygghet»)

2.1 Diskret valgeksperiment for relativ verdsetting av
infrastrukturutforming’

2.1.1 Bakgrunn

Gang-/sykkelinfrastruktur (GS-infrastruktut) er en sentral faktor som vil pavirke bade
opplevd komfort og opplevd utrygghet.® Komfort- og trygghetsniva pavirker de genera-
liserte reisekostnadene, og vil ogsd kunne males via reisetidsverdsettingen. I observasjoner
av faktiske transportvalg eller i konstruerte samvalg (SP) 1 sporreundersokelser, vil en
kunne estimere verdsetting av reisetid (value of travel time, VI'T) fra avveininger mellom
reisetid og utgifter for reisen (Fliigel mfl. 2020, Fliigel & Halse 2021a). F.eks. kan man
observere at noen faktisk eller hypotetisk (i et samvalg i en sporreundersokelse) velger en
reiserute som tar lengre tid om den samtidig er billigere, og vice versa.’

Nar det gjelder utgifter for sykling/gange s er det opplagt slitasjeutgifter som paloper — og
normalt oker jo mer/lengre man sykler/gir. Men, slitasjebelopene er relativt mikroskopiske
ved gange (primert sko-slitasje) og de kan ogsd regnes som relativt sma eller mindre apen-
bate for sykling,!” om man sammenlikner med drivstoffutgifter ved biltransport og billett-
kostnader ved kollektivtransport. Dette gir en serskilt utfordring ved det a skulle estimere
VTT for sykling og (serlig) gange (Ramjerdi mfl. 2010, Fligel mfl. 2019).

Den framgangsmaten vi har valgt er a knytte valg av ulike infrastrukturalternativ for
sykling/gange sammen med et transportmiddelvalg som ogsa inkluderer enten bil eller

7 Det meste av det som presenteres i dette delkapitlet, inkludert verdsettingsestimatene, er tidligere presentert
av Fligel mfl. (2020).

8 WUtrygghet kan ogsa anses som et element i de generaliserte reisekostnadene. T videste forstand kan det
vurderes som en del av den generelle reisekomforten. For sykling (og gange) knyttes utrygghet, i eksisterende
handbokopplegg, til mangel pd separat infrastruktur og fravar av krysning med kjoreveger (Statens vegvesen
2014, Straume & Bertelsen 2015). I eksisterende opplegg finnes det kun verdsettinger for det en kan benevne
som diskrete endringer, fra en referanse uten GS-infrastruktur til utbygd GS-infrastruktur, eller fra en
referanse med kryssing av kjoreveg til en situasjon uten kryssing. Det er ikke spesifisert verdsettinger for
andre referansesituasjoner.» (Halse mfl. 2018, s.17-18).

? Tidligere samvalgstudier har funnet at tidsverdsettingen er lavere i tilknytning til alternativer med bedre
sykkelinfrastruktur (Wardman mfl. 1997, 2007, Bérjesson & Eliasson 2012, Bjérklund & Mortazavi 2013,
Fligel mfl. 2015). Fliigel mfl. (2019) sammenlikner surveybasert («<hypotetisk») verdsetting (SP) med
verdsetting utledet fra observasjoner («preferanser avslort av faktiske valgy, revealed preferences, RP), og de
estimerer en felles SP-RP-estimeringsmodell.

10 For sykling er det uforutsigbare hendelser som kan gi punktvise utgifter, som punkteringer. Ogsa ulykker
som medforer adeleggelse av transportmiddelet og tap av transportmiddelet pga. tyveri er mer frekvent ved
sykling enn ved bilbasert transport (Palmer mfl. 2015, Mburu & Helbich 2016). Men slike punktvise utgifter
er vanskeligere 4 handtere i et valgeksperiment/samvalg enn forventede, jevne utgifter.
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kollektivt transportmiddel. Innlemmingen av et bil/kollektiv vil nettopp forenkle inklude-
ring av en klar og betydelig utgift som reisetidsvariasjon kan avveies mot, slik at VI'T kan
estimeres. !!

Vi antar at for et gitt reiseformal vil tidsverdien fange opp den samlede effekten av komfort
og utrygehet. En lavere tidsverdsetting ved sykling/gange pid GS-veg enn i kjoreveg (med
biler «i vegbaneny) impliserer dermed positiv verdsetting av GS-veg (som speiler reduserte
dis-komfort-/utrygghetskostnader).1?

Vi skiller mellom folgende typer infrastruktur for syklende, med rekkefolge som vi kan anta
gar fra «darligst» til «besty:

o «lkke tilrettelagt» — sykling 1 vegbane (langs kjoreveg) eller pa fortau

o  «GS-veg» — syklende og gaende deler infrastrukturen

o Sykkelfely — markert/opptegnet felt reservert for sykling i vegbanen

e «Separat sykkelveg» — veg reservert for syklister

e Sykkelekspressveg» — separat sykkelveg med hoyere standard (f.eks. storre
bredde)

Vi skiller mellom folgende typer infrastruktur for giende, med rekkefolge som vi kan anta
gar fra «darligst» til «besty:

o «lkke tilrettelagt» — gaing 1 vegbane (langs kjoreveg)

o «GS-veg» — giende og syklende deler infrastrukturen

e «Fortau» — infrastruktur som i forste rekke er forbeholdt giende
e «Separat gangveg» — veg reservert for fotgjengere

Den tidsverdsettingen vi estimerer for disse ulike infrastrukturtypene vil angi infrastruktur-
preferansen — de med lavest estimert tidsverdi er de foretrukne infrastrukturtypene. 3

Infrastrukturtype kan til en viss grad vare korrelert med antall kryss med kjoreveg. Det er
uansett fordelaktig 4 kunne verdsette strekningstype og kryssantall (og evt. krysstype) som
separate elementer. Her vil det skilles mellom lyskryss og andre kryss. F.eks. Borjesson og
Eliasson (2012) fant at syklende foretrakk andre kryssutforminger enn lyskryss. Basert pa
SP-metoden (samvalgene) vi har spesifisert blir lyskryss og ovrige kryss verdsatt separat fra
type infrastruktur. Kryss er gitt som eget attributt, i tillegg til attributtet infrastrukturtype, i
valgeksperimentet i sporreundersokelsen. For kryss gis verdsettingen som betalingsvillighet
for 4 unngi et lyskryss/ovrig kryss (kryss uten lysregulering).

1 Inkludering av et transportmiddelvalg medforer ogsa noe mer. Man kan utlede den marginale nytteverdien
av inntekt fra kostnadskoeffisienten i nyttefunksjonen for de betalte transportmidlene (bil og kollektiv). Men
inkludering av transportmiddelet i alternativene vil ogsa matte inkludere en alternativspesifikk konstant, og
dette konstantleddet kan bidra til 4 forstyrre vart opprinnelige onske om 4 isolere utrygghet-
/komfortforskjeller i reisetidsverdsettingen — den alternativspesifikke konstanten kan fange opp (deler av)
komfortforskjellene mellom bil, kollektiv, sykkel, gange (Fligel mfl. 2019).

12 Effekten av antall kryss med kjoreveg inngar som eget attributt i valgeksperimentene som brukes for
verdsettingen, noe som betyr at effekten av kryss er kontrollert for (inngar ikke) i de estimerte tidsverdiene
for ulik infrastruktur. (Estimerte betalingsvilligheter for ulike kryssombyggingstyper er beskrevet i delkapittel
2.2).

13 En lavere VTT vil redusere de generelle reisekostnadene ved sykling og innebzre en brukernytte.
Brukernytten (trafikantnytten, endringen i konsumentoverskuddet) kan beregnes ved trapesformelen (rule of a
balf formula), gitt informasjon om antall syklister for og etter et infrastrukturtiltak som medforte redusert
tidsverdsetting. Summen av estimerte (med framtidig diskontert) brukernytte i lopet av infrastrukturtiltakets
levetid gir syklistenes totale verdsetting, som sa kan inngd i nytte-kostnadsanalysen sammen med eksterne
effekter og investerings- og vedlikeholdskostnader (Fliigel mfl. 2019).
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2.1.2 Datagrunnlag

2.1.2.1 Rekruttering, surveyutvalg

Spotreundersokelsen om syklende/giende personers infrastrukturpreferanser (VI'T pa
ulike infrastruktuttyper) og verdsetting av krysselimineting ble gjennomfert i oktobet/
november (uke 42-45) i 2018. Respondentene ble rekruttert via tre kilder: i felt (veger/gater
1 Oslo og Trondheim), fra internettpanel (Norstat), og fra Brings epostregister for personer
som hadde meldt flytting.'* Alle som ble forsokt rekruttert og ikke svarte innen én uke,
mottok en paminnelse. I alt 1141 respondenter med sykkelreise og 648 respondenter med
gangreise deltok 1 undersokelsen (se Flugel mfl. 2019, 2020 for mer detaljer om rekrutte-
ring/datainnsamling).

Tabell 2.1: Deskriptiv analyse — splittet utvalg av syklende og gaende som giennomgikk samvalg om infrastruktnr-
typer (utrygghet).

Variabel Sykkelreise i referanse (n=991) Gangreise i referanse (n=542)
Gjsn. St.aw. Min. Maks. Median | Gjsn. St.avw. Min. Maks. Median

Alder (ar) 39,8 14,6 15 91 38 37,8 15,8 15 86 34
Kvinne 0,47 0,50 0 1 0 0,59 0,49 0 1 1
Bachelorgrad 0,29 0,45 0 1 0 0,33 0,47 0 1 0
Mastergrad 0,46 0,50 0 1 0 0,30 0,46 0 1 0
Universitetsutdanning el. 0,75 0,43 0 1 1 0,63 0,48 0 1 1
Tilsvarende

| arbeid 0,71 0,45 0 1 1 0,53 0,50 0 1 1
Personlig inntekt (i 1000 kr) 431 300 0 1050 450 332 283 0 1050 350
Manglende personlig inntekt 0,13 0,34 0 1 0 0,19 0,39 0 1 0
Manglende husstands- 0,16 0,37 0 1 0 0,22 0,42 0 1 0
inntekt

Husstandsinntekt (i 1000 kr) 763 558 0 2100 700 569 505 0 2100 500
Antall husholds-medlemmer 2,7 1,6 1 14 2 2,3 16 1 14 2
Separat sykkel- eller 0,04 0,20 0 1 0 0,10 0,30 0 1 0
ganginfrastruktur

dominerende infra-struktur

pa referanse-reisen

Sykkelfelt (i veghanen) eller 0,22 0,41 0 1 0 0,49 0,50 0 1 0
fortau dominerende

infrastruktur pa

referansereisen

Felles gang-/sykkelveg 0,32 0,47 0 1 0 0,23 0,42 0 1 0
dominerende infra-struktur

pa referanse-reisen

Kjareveg m/ motorisert 0,41 0,49 0 1 0 0,13 0,34 0 1 0
transport dominerende

infrastruktur pa

referansereisen

Ingen spesiell infra- 0,01 0,11 0 1 0 0,05 0,23 0 1 0
strukturtype dominerende pé&

referansereisen

Referansereiselengde — km 57 53 0 50 4,0 2,3 2,1 0 15 15
Referansereisevarighet — 21,9 20,4 0 277 17 24,7 26,9 0 240 17
minutter

14 Bring er, sammen med Posten, en del av Posten Norge AS (https://www.postennorge.no/om-oss). Den
delen av Bring som opererte epostregisteret for flyttede personer, het Bring Dialog. Bring Dialog gikk inn i
selskapet Netlife Research i 2016/2017, og Bring Dialog skiftet navn til Netlife Dialog. Fra 1/1 2020 et
navnet endret til Bas Kommunikasjon. Vi bruker «Bring» gjennomgéende i denne rapporten.
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Variabel Sykkelreise i referanse (n=991) Gangreise i referanse (n=542)
Referansereisevarighet inkl. 23,7 23,7 0 307 18 27,1 31,3 0 332 17
alle stopp — minutter
Andel stopptid i forhold til 0,15 0,23 0 4,2 0,10 0,08 0,17 0 2 0,02
reisetid i bevegelse
Antall stopp i kryss 35 3,0 0 30 3 2,6 2,8 0 22
Antall stopp totalt 38 37 0 40 3 2,8 43 0 52
Andel med lys-kryss(stopp) 0,54 0,50 0 1 1 0,32 0,47 0 1 0
pa referansereisen
Brukte el-sykkel pa 0,15 0,36 0 1 0
referansereisen
Ingen nedbgr ved starten pa 0,73 0,45 0 1 1 0,65 0,48 0 1 1
referansereisen
GS-turer per méned (fra 13,3 9,3 01 35 12,6 139 96 01 35 15
midtpunkt) —
arsgjennomsnitt
Sykler oftere enn én gang i 0,48 0,50 0 1 0 0,72 0,45 0 1 1
uken i vinter-manedene
Besvarte pilot- 0,02 0,15 0 1 0 0,02 0,14 0 1 0
undersgkelsen
Besvarte hoved- 0,98 0,15 0 1 1 0,98 0,14 0 1 1
undersgkelsen
Rekruttert fra postens 0,41 0,49 0 1 0 0,59 0,49 0 1 1
epostregister (Bring)

Rekruttert fra Norstat 0,24 043 0 1 0 0,35 0,48 0 1 0
internettpanel

Rekruttert i felt 0,35 0,48 0 1 0 0,06 0,24

Panelmedlem (inkl. alle 0,44 0,50 0 1 0 0,59 0,49

Norstat-rekrutterte)

Merknad: Inntektsvariablene er beregnet med bruk av midtpunktene til oppgitte inntektsintervaller.

Det er ganske klare forskjeller mellom delutvalget som rapporterte en sykkelreise og del-
utvalget som rapporterte en gangreise. Sistnevnte gruppe har betydelig hoyere andel
kvinner, lavere andel i arbeid, lavere andel med mastergrad, og lavere inntektsniva. Nar det
gjelder referansereisen si var denne som forventet kortere 1 gruppen som hadde gatt. For
de gaende var oftest fortau det dominerende infrastrukturanlegget, mens for de som hadde
syklet var kjorevei med blandet/motorisert transport dominerende infrastruktur. Noe over-
raskende, kanskje, rapporterte de som hadde gatt et litt hoyere niva pa sykling i vinterman-
edene enn de som hadde syklet pa referansereisen.!®

15 Svarprosenten kan ikke uten videre sammenliknes pa tvers av rekrutteringsmetodene. Feltrekruttering, som
seetlig har veert anvendt i kollektivtransporten (Schaller 2005, Samstad mfl. 2010, McHugh mfl. 2017, Fligel
mfl. 2020), vil vare mer utfordrende med «private» transportmiddel, eventuelt ogsd avhenge av lokaliseringen
av de som skal rekruttere folk i transport (f.eks. at det kan vare enklere 4 rekruttere giende/syklende enn
bilkjerende, og at det kan vare vanskeligere 4 rekruttere syklende i en dump enn pa en flat strekning).
Paneldeltakere vil vere pre-rekruttert, slik at de som har passert rekrutteringsetappene for 4 innga i panelet
opplagt vil ha hoyere tilboyelighet til 4 svare (Hays mfl. 2015, Survey Society of the Swedish Statistical
Association 2015) — de kan ogsa bli premiert for 4 svare. Epostregisteret til Bring, pa den annen side, er intet
web-panel men kun en epostadresseliste, og vi er ikke informert om at Bring oppdaterer registeret slik at de til
enhver tid vet hvem av de registrerte som fortsatt kan nas pa epostadressen. Vi ma pa bakgrunn av lav
svarprosent mht. bruttoutsendinger anta at en ikke-ubetydelig andel av de registrerte epostadressene de facto er
ikke-operative. (En tilleggsforklaring kan selvsagt vare utsendingsprosedyrer som gjor at survey-invitasjoner
havner i spam-filter.) En vektet svarprosent for alle tre rekrutteringsmetodene vil primart avhenge av
hvordan vi vurderer Bring-svarprosenten. Mélt som andel av det totale antallet sendte invitasjoner til Bring-
registeret, vil den vektede svarprosenten for felt, Bring og Norstat vare ca. 7 %. Malt som andel av de i
Bring-registeret som dpnet e-posten si vil den vektede svarprosenten na opp mot 26 %.
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2.1.2.2 Spgrsmal, samvalg
Strukturen 1 sporreskjemaet kan beskrives slik:

e Innledende sporsmal om samtykke til a delta, samt noen bakgrunnsspersmal
(kjonn, alder)

e Allokering til transportmiddel pa en nylig foretatt reise (for dem som ikke var
rekruttert 1 felt), der sykling var prioritert og ble spurt om spesielt, mens gange
kunne velges tilfeldig fra en «reisedagbok» om denne ogsa inneholdt reise til fots

e Sporsmil om den reisen de hadde foretatt med sykkel / til fots («teferansereisen»)

e Valgeksperiment — dtte valgsituasjoner der hvert av disse omfattet fire alternativer

e Kontrollsporsmal og innsamling av flere bakgrunnsopplysninger om respondentene

Respondentene beskrev altsd den siste reisen de hadde foretatt med sykkel eller til fots —
formalet med denne reisen og hvor lang tid den hadde tatt. De ble ogsa spurt om hva som
var den dominerende infrastrukturen pa reisestrekningen, med svaralternativer som om-
fattet de som ovenfor er blitt listet opp av infrastrukturtyper (unntatt sykkelekspressveg).
De ble ogsa spurt om et anslag pa hvor mange lyskryss og andre kryss med kjoreveg det var
pa denne reisen. Videre ble de spurt om hvorvidt reisen kunne blitt foretatt med bil eller
kollektivtransport, og for dette alternative transportmidlet ble utgiften (kostnaden) registre-
rt, sammen med hva som ville veart reisetiden. Hvis de ikke hadde tilgang til bil og det ikke
var mulig 4 gjennomfore reisen med kollektivtransport, sa ble respondenten bedt om a se
for seg et «hypotetisk» reisealternativ med kollektiv/bil.

Den gjennomforte reisen er «referansereisen» som valgeksperimentet for skonomisk verd-
setting ble tilpasset. Den oppgitte reisetiden, og for det betalte transportmiddelet
(kollektiv/bil) ogsd kostnaden, inngir under ett av alternativene i hvert valg som respon-
dentene ble bedt om a gjore. I de andre hypotetiske alternativene ville reisetid og evt.
kostnad vare enten hoyere eller lavere enn i referansereisen, og infrastrukturen som ble
oppgitt ville ogsd avhenge av infrastrukturtypen pa referansereisen. De hypotetiske infra-
strukturalternativene ville primzrt vaere det som vi antok var litt bedre eller litt darligere.
Hvert samvalgsporsmal omfattet fire alternativer, der to var med transportmiddelet som ble
brukt pa referansereisen, sykling eller gange, og to med det som var blitt oppgitt som mest
relevant av enten kollektiv eller bil (se Fligel mfl. 2020, for detaljert gjennomgang av det
eksperimentelle designet).

Et eksempel pa valgsituasjonen for sykkel er vist i figuren nedenfor, og for gange ville det

vart akkurat samme struktur. Respondentene rangerer de fire alternativene ved at de forst

oppgir hvilket alternativ de liker darligst, deretter hvilket de liker best, og til slutt hvilket de
foretrekker av de to som er igjen.!® De gjennomgikk atte slike valgsituasjonet.

16 Dette gir en fullstendig rangering av de fire (Marley & Louviere 2005). Ett suksesskriterium for et slik
design med to sykkel-/gange-alternativer og to kollektiv-/bilalternativer er at en viss andel respondenter gir
rangeringer der disse er blandet, f.eks. 1 Alt.B/sykkel, 2 Al D/bil, 3 Alt.C/bil, 4 Alt.A/sykkel, eller 1
Alt.C/bil, 2 Alt.B/sykkel, 3 AltD/bil, 4 Alt.A/sykkel, osv. En viss andel blandet rangering gir en sterkere
indikasjon om at reisetiden med sykkel (eller gange) er vurdert opp mot kostnaden (med bil, eller med
kollektiv).
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Alternativ A Alternativ B Alternativ C Alternativ D
Bil Bil

Transportmiddel Sykkel Sykkel

Reisetid 35 min 30 min 25 min 32 min
Kostnad 60 kr 47 kr
Hovedtype vei (sykkel) Gang og sykkelvei Sykkelfelt | veibanen

Antall lyskryss 5 4

Andre kryss 5 6

1. Jeg liker darligst...

2. Jeg liker best...

3. Av de som er igjen
foretrekker jeg...

Figur 2.1:Efksempel pa valgsituasjon i valgeksperimentet som omfattet infrastrukturtyper og antall &ryss.

Reisetid pa sykkel/til fots og antall lyskryss/andre kryss varierte i forhold til referansev-
erdiene, men for antall lyskryss og andre kryss ble det satt maksgrenser slik at hoyeste niva
ikke overstiger hhv. fire og seks kryss.

2.1.3 Resultater
2.1.3.1 Estimeringsmodell*

(*Dette delkapitiet er av noksa teknisk art, og kan hoppes over av lesere som primert er interesserte i
resultatene.)

De observerte valgene i valgsituasjon 7 for respondent # («velg darligst», «velg best», «velg
best av de to gjenstaende») er «oversatt» til tre diskrete valg . For »=1 utgjor valgsettet alle
fire alternativer. Mens for =2 og for »=3 utgjor valgsett henholdsvis tre og to alternativer.
I alle diskrete valg er det antatt at man velger alternativet med hoyest nytte. Siden det
brukes ulike attributter for a beskrive alternativ for sykling/gange og for betalt alternativ,
angis nyttefunksjonene her 1 separate likninger.

For sykkel:
sykkel __ 5

(2'1> Ui,n,t,v - eo,n + (Z k=1 HT,k,n * Tk,i,n,t,v) + .BLK * LKi,n,t,v + ﬁAK * AKi,n,t,v + Si,n,t,v
der:

e ;indeks for valgalternativ 7/ = {«sykkelrute A», «sykkelrute B»}

e 1z indeks for respondent n

e  tindeks for valgsituasjon t={1,2, .... 8}

e 1 for «oversaty valg v={1, 2, 3}

e k indeks for sykkelinfrastruktur & = {«sykling i vegbane eller pa fortau», «gang og

sykkelvegy, «markert sykkelfelt i vegbanen», «sepatat sykkelvegy, «sykkelekspressvegy}

e Oy,~N(By; 0y) er konstantleddet til sykkelalternativ med medianverdi f, og standardavvik
0, — medianverdien er ldst til 0 for normalisering.

®  Orxn~N(Bri; ory) er tidsparameterne for infrastruktur £ med medianverdi Bz, og
standardavvik o7 j

®  Tyiney cr reisetid for sykkelalternativene (i minutter)

®  fBik, Bak et parameterne for hhv. lyskryss (LK) og andre kryss (AK)

o LK niv, AK; 5y er hhv. antall lyskryss og antall andre kryss i en gitt valgsituasjon

® &ty et iid-Gumbel-fordelte feilledd («hvit stoy», med forventning 0 og konstant varians).
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ygange

I modellen for gdende er nyttefunksjon (U;;, .5,

) tilsvarende den for sykkel, med unntak av
infrastruktur kA som for gaende er gitt som
e kL indeks for ganginfrastruktur k = {« separat gangveg (ikke for syklende)», «gang og
sykkelvegy, «fortau», «ikke tilrettelagt / gding i vegbanen»}.
For betalte alternativ (BA):

7
(2'2> Uil,s’rf,t,v = (Zmzl IBO,m * Dm,i,n,t,v) + IBT * intv + BC * Ci,n,t,v + gi,n,t,v
der:
e ;indeks for valgalternativ / = {«tute A med betalt transportmiddel», «tute B med betalt
transportmiddel»}
e 1z indeks for respondent n
e ¢ indeks for valgsituasjon t={1,2, ..., 8}
e 1 for «oversaty valg v={1, 2, 3}
°

m: indeks for type betalt transportmiddel m = {bilforer, bilpassasjet, buss, t-bane, tog, trikk,
«hypotetisk» }

e Bom er konstantledd for transportmiddel m (malt relativt mot medianverdi av 8y, som er
satt til 0)

e fBr, B¢ er parameterne for henholdsvis reisetid og reisekostnad 1 betalt transportmiddel
®  Tintws Ciney et hhv. reisetid i minutter og reisekostnader (i kroner) i en gitt valgsituasjon
® &ty et iid-Gumbel-fordelte feilledd («hvit stoy», med forventning 0 og konstant varians).

Basert pa estimeringsresultater kan vi beregne gjennomsnittlig tidsverdi i kroner per time
for infrastruktur & som:

VTT, = Prx
(2.3) VIT) == 60

2.1.3.2 Estimeringsresultater*

(*Dette delkapitiet er av noksa teknisk art, og kan hoppes over av lesere som primert er interesserte i
resultatene.)

Modellene som estimeres er av typen mikset logit (Train 2009). Separate modeller for
sykling og gaing er estimert med Biogeme ved bruk av 500 Halton-trekninger 1 hver modell
(Bierlaire 2003).17 Det er estimert en felles modell der reiser med alle typer formil inngir,
og det er ogsa kjort splittet modellering for hhv. reiser til/fra jobb og reiser med andre
formal («fritid»). Fordi noen besvarelser manglet opplysning om reiseformal er summen av
valgobservasjoner og av respondenter fra de to delmodellene lavere enn antallene 1 den
felles modellen. Vi har for evrig ekskludert valgene gjennomfoert av respondenter med
referansereiser kortere enn 10 minutter (Fligel mfl. 2020).

Folgende tabell viser estimeringsresultater for syklende.

17 Halton-trekninger er en metode for hvordan man trekker fra en stokastisk fordeling, og er valgt brukt fordi
man kan oppna bedre resultater med farre trekninger enn med bruk av helt tilfeldige trekninger (Bhat 2013).
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Tabell 2.2: Estimeringsresultater for syklende — mikset logit for valg av alternativ, tre diskrete valg i atte valg-
Situasjoner.

Sykkel Alle reiseformal Reiser til/fra arbeid Reiser m/ andre
formal («fritid»)

Antall parametre 22 22 22
Antall observasjoner 16896 5400 5808
Antall respondenter 704 225 242
Sannsynlighetsmaks. (LogL) -11295,8 -3482,8 -4109,7
Juster rho-kvadrert (McFadden) 0,368 0,387 0,328

Parameter Verdi Robust Verdi Robust Verdi Robust

T-verdi T-verdi T-verdi
Bo 0 fast 0 fast 0 fast
ag 3,07 20,5 3,15 12,2 3,07 11,77
Bopitforer -4,52 11,11 -5,63 -8,04 -3,47 -8,36
Bopipassasjer -3,48 -6,9 -2,68 -6,56 -4,25 -8,58
Bobuss -3,48 -7,56 -3,82 -7,03 -1,58 3,34
Bo hypbuss -3,27 9,7 -3,44 -1,57 -3,69 -6,08
Bo.t-bane -3,07 -8,52 -3,22 -6,34 2,15 0,95
Botog -3,04 -3,7 -3,73 -4,79 -1,98 -3,34
Bo,rikk -1,84 -4,16 -1,68 -2,88 1,54 1,19
Bc -0,0872 -13,54 -0,0825 -9,28 -0,123 -7,44
Br -0,12 -11,78 -0,108 -7,59 -0,0891 5,59
Bax -0,161 -11,04 -0,152 -5,94 -0,184 -7,44
Bk 0,171 -8,02 -0,206 -5,02 -0,206 -6,08
Br.6s—vei -0,163 -15,76 -0,168 -9,62 -0,131 -8,03
Brikke—tilrettelagt -0,212 -19,2 -0,225 -11,89 -0,176 -10,72
B sykkelekspressvei -0,156 -14,6 -0,155 -8,79 -0,141 9,69
B seperat sykkelvei -0,139 -12,94 -0,139 -8,03 -0,123 83
B sykkelfelt -0,178 -17 -0,184 -10 -0,168 -10,02
OT GS—vei 0,0364 8,72 0,0196 3,56 0,0433 4,25
O ikke—tilrettelagt 0,0438 12,08 0,0565 6,61 0,0327 6,07
O7 sykkelekspressvei 0,0405 5,74 0,067 3,62 0,0336 3,15
O7 seperat sykkelvei 0,0446 6,84 0,0367 3,48 0,0438 3,49
O7 sykkelfelt 0,0264 4,09 0,0322 3,27 0,0307 421

Om vi ser pa de estimerte parameterverdiene for reisetid pé ulike infrastrukturtyper, sa vil
hoyere negativ verdi implisere at alternativer med slik infrastrukturtype har lavere sannsyn-
lighet for a bli valgt. Det mest negative er «ikke tilrettelagts, mens «sykkelfelt» er darligere
enn sykkelinfrastruktur separert fra biltrafikken. Litt overraskende kanskje, sa ble ikke
«sykkelekspressveg» vurdert som klart beste alternativ, men dette er en infrastrukturtype
som mange ikke kjente (Fliigel mfl. 2019, 2020). Om vi ser pa lyskryss versus andre kryss,
sa er det hoyere negativ verdi for lyskryss enn for andre kryss, som viser at lyskryss i et
alternativ ble vurdert mer negativt.

Alle de estimerte reisetidsparametrene samt kostnadsparameteren er, som forventet, signi-
fikant negative. Vi kan estimere et sett med ulike tidsverdsettinger fra reisetidsparameter-
verdiene for de ulike infrastrukturtypene, ved a dividere med kostnadsparameteren (B¢).
Multiplisering med 60 gir verdsetting per time (i stedet for minutt). Estimerte reisetidsverd-
settinger for sykling pa ulike infrastrukturtyper er listet opp 1 folgende tabell. Her har vi
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slatt sammen «separat sykkelvegy og «sykkelekspressvegy» da det ikke var statistisk signi-
fikante forskjeller mellom reisetidsestimatene fra disse to.!8

Tabell 2.3: Estimerte tidsverdier for sykling (for transport) pa ulike infrastrukturtyper (Rroner per time, 2018).

Infrastrukturtype Alle reiseformal Til/fra arbeid Andre reiseformal
(«fritid»)

Ikke tilrettelagt (med biler i kjgrevegen 145,90 163,60 85,90
eller pa fortau)

Markert sykkelfelt (i kjgreveg) 122,50 133,80 82,00
Gang-/sykkelveg 112,20 122,20 63,90
Separat sykkelveg 95,60 101,10 60,00
Alle 116,20 126,10 66,60

Merknad: Estimatet for «alle» er et vektet gjennomsnitt, basert pa den typen infrastruktur respondentene i
utvalget oppga at de hovedsakelig hadde pa referansereisen.

Det er en betydelig gevinst 1 form av redusert tidsbesparelsesverdi om syklingen kan forega
pa tilrettelagt infrastruktur. At GS-veg gir lavere tidsverdsetting enn sykkelfelt indikerer at
separat infrastruktur fra biltrafikken er «viktigere» enn separat infrastruktur fra giende.Mht.
opplevd utrygghet og personskaderisiko for syklende sa virker dette rimelig. Likevel er det
en klar gevinst for de syklende a fa separat sykkelveg sammenliknet med GS-veg. Det er
ogsa som forventet at de reisende verdsetter reduksjon i reisetid til/fra arbeid betydelig
hoyere enn endringer i tidsbruken pa reiser med andre formal (Fliigel mfl. 2020).

Verdsettingen av en «hypotetisk strekning med ett kryss mindre» kan ogsa estimeres ved a
dividere de estimerte kryssparametrene pa kostnadsparameteren. Verdsettingsestimatene vil
da veare gitt «per reise». Disse er estimert til hhv. 1,96 kr/reise hvis «det eliminerte» krysset
var et lyskryss og 1,85 kr/reise hvis krysset var uten lysregulering — og dette gjelder for alle
reiseformal samlet.

Folgende tabell viser estimeringsresultater for gaende.

Tabell 2.4: Estimeringsresultater for gaende.

Gange Alle reiseformal Reiser til/fra arbeid Reiser m/ andre formal («fritic»)
Antall parametre 20 20 20
Antall observasjoner 9624 1848 6912
Antall respondenter 401 77 288
Sannsynlighets-maks. -7588,0 -1358,3 -5556,5
(LogL)
Juster rho-kvadrert 0,254 0,296 0,238
(McFadden)
Parameter Verdi Robuzt_ T- Verdi Robust T-verdi Verdi Robust T-verdi
verdi
Bo 0 fast 0 fast 0 fast
oy 3,18 7,99 42 6,25 2,89 10,13
Bopitforer -4,28 -11,66 6,25 5,96 -3,59 -8,84
Bopitpassasjer 2,9 -4,34 6,17 -4,75 2,21 -5,61
Bobuss 3,73 -6,63 -6,63 -4,08 -3,44 -5,2
Bo hypbuss -4,8 -8,33 -4,95 5,84 -4,52 -8,26
Bo.t-bane 2,89 5,54 -4,78 -3,66 -3,48 -3,45
Bo,tog -1,37 -4,64 3,72 -4,95 -3,16 0

18 Med bruk av parametrene for reisetid med bil/kollektiv, By, og kostnad, B¢, alle reiseformal, fir vi estimert
VTT for bil/kollektiv til 82,6 kr/time.
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Gange Alle reiseformal Reiser til/fra arbeid Reiser m/ andre formal («fritid»)

Bo trikk -4,35 -6,25 -2,67 2,34 -3,9 -6,12
Bc -0,0302 -2,01 -0,048 -1,47 -0,0259 -1,47

Br -0,00756 -5,45 -0,0312 -4,94 -0,00659 -5,47

Bak 0,139 -7,08 -0,0939 2,17 -0,143 -6,32
Bik 0,243 -8,55 -0,173 2,3 -0,247 -6,86
Brcs—vei -0,0521 7,42 -0,147 -5,55 -0,0436 -5,35
Br fortau -0,0529 -7,38 -0,138 5,31 -0,0446 -5,86
B sep.gangvei 0,048 -7,36 -0,148 5,49 -0,04 -6,15
Br veibane 0,147 -11,87 -0,279 -7,08 -0,125 -8,1
0T GS—vei 0,00594 1,17 0,0278 3,34 0,00287 0,27
O7 fortau 0,000133 0,03 0,00412 0,64 0,00111 0,25
07 sep.gangvei 0,0154 3,18 0,017 2,74 0,0197 4,23
OT veibane 0,0695 10,27 0,109 5,16 0,0671 8,01

Ogsa for gaende er «ikke tilrettelagt» mest negativt, og her blir forskjellene i verdsettinger
av tilrettelagt versus ikke-tilrettelagt noe storre (enn tilsvarende for syklende). Det er relativt
liten forskjell pa de ulike tilretteleggingene og preferanser ut til a kunne variere med reise-
formalet (men det var en lav andel reiser til/fra jobb til fots). Ogsa de giende vurdere lys-
kryss som mer negativt enn andre kryss.

Estimerte reisetidsverdsettinger for gange pa ulike infrastrukturtyper er listet opp i felgende
tabell.!?

Tabell 2.5: Estimerte tidsverdier for gange (for transport) pa ulike infrastrukturtyper (kroner per time, 2018).

Infrastrukturtype Alle Til/fra arbeid Andre reiseformal («fritid»)

reiseformal
Ikke tilrettelagt (med biler i kjgrevegen) 292 349 290
Fortau 105 173 103
Gang-/sykkelveg 104 184 101
Separat gangveg 95 185 93
Alle 228 333 218

Merknad: Estimatet for «alle» er et vektet gjennomsnitt, basert pa den typen infrastruktur respondentene i
utvalget oppga at de hovedsakelig hadde pé referansereisen.

Som allerede indikert sé er tilrettelegging tilsynelatende enda mer avgjerende for gange.
Ogsi for de giaende varierer tidsverdsettingen med reiseformal, men vi hadde altsa et
relativt lavt antall respondenter med referansereise til/fra jobb (Flugel mfl. 2020).

Verdsettingen av en «hypotetisk strekning med ett kryss mindre» er estimert til hhv. 8,05
kt/reise hvis «det eliminerte» krysset var et lyskryss og 4,60 kr/reise hvis krysset var uten
lysregulering — og dette gjelder for alle reiseformal samlet.

2.1.3.3 Nedjustering av de estimerte tidsverdsettingene for hensyntaken til
personskaderisiko/kollisjonsrisiko

De tidsverdiene vi har estimert vil trolig inkludere en komponent som dreier seg om
ulykkestisiko, spesielt kollisjonstisiko. Syklister/gdende i kjorevegen kan bli pakjort av biler,

19 Med bruk av parametrene for reisetid med bil/kollektiv, By, og kostnad, B¢, alle reiseformal, fir vi estimert
VTT for bil/kollektiv til ca. 15 kr/time i modellen for gange, som ligger betydelig under andre VI T-estimater
for bil og kollektivtransport innenfor vart prosjekt (Fliigel mfl. 2020).
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og det kan ogsa vare kollisjoner mellom syklister/fotgjengere (og folk pa andre farkoster)
pa GS-veger og annen GS-infrastruktur. Det er kollisjoner med biler som har hoyest skad-
epotensial (Hoye mfl. 2012, Hoye & Elvik 2019). Hvis infrastrukturverdsettingene/
tidsverdsettingene skal inn i nyttekostnadsanalyser som ogsa har med ulykkeskostnader
som egen post i regnskapet (basert pa offisiell skadestatistikk der primaert kollisjonsskader
for syklende/gdende inngir), sa kan det argumenteres for at de tidsverdiene vi har vist bor
nedjusteres for 4 unnga dobbelttelling (Fligel mfl. 2019, 2020). Det er i sa fall de estimerte
tidsverdiene for sykling/gange i kjorevegen og sykling i sykkelfelt som vil kunne inkludere
et kollisjonsrisikotillegg.

Vi foreslar derfor a bruke en nedjusteringsfaktor basert pa Fligel mfl. (2015), som fant at
«utrygghetskostnadene» for sykling pa ikke-tilrettelagt infrastruktur (verdsettingen av a opp-
nad okt andel separat sykkelveg pa strekningen) nesten ble halvert om man kontrollerte for
risiko for dedsfall / hard skade. Nedjusteringen skjer relativt til «separat sykkelveg» og det
brukes faktor 0,5 basert pa resultatene til Fliigel mfl. (2014). Dvs., for sykling var den esti-
merte tidsverdien for alle reiser til/fra jobb uten tilrettelagt infrastruktur 145,90 kt/time,
mens den var 95,60 kr/time pa separat sykkelveg. Da kan et kollisjonsrisikojustert estimat
beregnes som (((145,9/95,6)-1)-0,5+1)-95,6=120,8.

Folgende tabeller oppsummerer tidsverdsettingene pa ulike infrastrukturtyper justert for
dodsfall- og hard skaderisiko (1 kollisjon med biler).

Tabel] 2.6: Estimerte tidsverdier for sykling (for transport) pa ulike infrastrukturtyper (kroner per time, 2018) —
kontrollert for kollisjonsrisiko.

Infrastrukturtype Alle reiseformal Til/fra arbeid Andre reiseformal
(«fritid»)
Ikke tilrettelagt (med biler i kjgrevegen eller pa fortau) 121 132 73
Markert sykkelfelt (i kjgreveg) 109 118 71
Gang-/sykkelveg 112 122 64
Separat sykkelveg 96 101 60
Alle 113 115 64

Merknad: Estimatet for «alle» er et vektet gjennomsnitt, basert pa den typen infrastruktur respondentene i
utvalget oppga at de hovedsakelig hadde pé referansereisen.

Tabel] 2.7: Estimerte tidsverdier for gange (for transpor?) pa ulike infrastrukturtyper (kroner per time, 2018) —
kontrollert for kollisjonsrisiko.

Infrastrukturtype Alle reiseformal Til/fra Andre
arbeid reiseformal («fritid»)
Ikke tilrettelagt (med biler i kjgrevegen) 194 267 191
Fortau 105 173 103
Gang-/sykkelveg 104 184 101
Separat gangveg 95 185 93
Alle 168 258 157

Merknad: Estimatet for «alle» er et vektet gjennomsnitt, basert pa den typen infrastruktur respondentene i
utvalget oppga at de hovedsakelig hadde pa referansereisen.

Vi viser for ovrig til Fligel mfl. (2020).

2.1.3.4 Mulige forenklinger/sammenslainger

Ovenfor har vi vist resultater for tidsverdsetting som er segmentert etter infrastruktur og
etter reisehensikt. Vi vurderer slik segmentering som hensiktsmessig, men forskjellene pa
tidsverdsettingen mellom ulike typer tilrettelagt infrastruktur er begrenset, og derfor kunne
man vurdere a bruke en fellesverdi for noen av eller alle disse. Dette gjelder spesielt for
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gange, der det ikke er et tydelig monster i gjennomsnittverdiene for GS-vei, fortau og
separat gangveg (og den statistiske presisjonen er ogsa generelt lav).

Folgende tabell viser slike fellesverdier for tilrettelagt GS-infrastruktur. Verdiene er
beregnet som vektede gjennomsnitt basert pa hvilken type infrastruktur hoveddelen av
gang-/sykkelreferansereisen foregikk pa.

Tabell 2.8: Estimerte tidsverdjer for sykling (for transport) pa ikke-tilrettelagte og tilrettelagte infrastruturtyper
(kroner per time, 2018) — kontrollert for kollisjonsrisiko.

Infrastrukturtype Alle reiseformal Tillfra arbeid Andre reiseformal
(«fritid»)

Ikke tilrettelagt (med biler i kjgrevegen eller pa 121 132 73
fortau)
Markert sykkelfelt (i kjgreveg) / 110 120 66
GS-veg
Separat sykkelveg 96 101 60
Tilrettelagt (sykkelfelt, GS-veg, 109 110 62
sep. sykkelveg)
Alle 113 115 64

Merknad: Estimatet for sammenslatte tilrettelegginger og for «alle» er vektede gjennomsnitt, basert pa den
typen infrastruktur respondentene i utvalget oppga at de hovedsakelig hadde pa referansereisen.

Tabell 2.9: Estimerte tidsverdier for gange (for transport) pa ikke-tilrettelagte og tilrettelagte infrastrukturtyper
(kroner per time, 2018) — kontrollert for kollisjonsrisiko.

Infrastrukturtype Alle reiseformal Tillfra arbeid Andre
reiseformal
(«fritid»)
Ikke tilrettelagt (med biler i kjgrevegen) 194 267 191
Tilrettelagt (fortau, GS-veg, sep. gangveg) 104 177 101
Alle 168 258 157

Merknad: Estimatet for sammenslatte tilrettelegginger og for «alle» er vektede gjennomsnitt, basert pa den
typen infrastruktur respondentene i utvalget oppga at de hovedsakelig hadde pa referansereisen.

Vi viser for ovrig til Fligel og Halse (2021b).

2.1.3.5 Verdsetting av redusert antall kryss

I estimeringsmodellene ovenfor kan vi estimere verdsettingen av ett kryss mindre per reise-
strekning ved parameterraten av lyskryss og andre kryss mot kostnadsparameteren. Dvs. at
Bri/Bc og Bak/Bc angir betalingsvillighet for 4 eliminere henholdsvis ett lyskryss eller ett
annet kryss per reise. Folgende tabell oppsummerer verdsettingene av 4 fa ett kryss mindre
pa strekningen.

Tabell 2.10: Estimerte verdier for redusert antall kryss med kjoreveg pa gang-sykkelstrekningen, per reise, 2018-
kroner.

Sykkel Gange
Reiser Reiser Alle reise-formdl | Reiser til/fra Reiserm/  Alle reise-formal
til/fra m/andre arbeid andre
arbeid formal formal
Verdsetting av ett lyskryss 2,50 1,67 1,96 3,60 9,54 8,05
mindre
95%-konfidens-intervall [1,40,2,52] [-0,11, 16,21]
Verdsetting av ett kryss 1,84 1,50 1,85 1,96 5,52 4,60
mindre, som ikke er lyskryss
95%-konfidens-intervall [1,41,2,28] [-0,17 , 9,38]
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Verdsettingen av 4 fjerne lyskryss er (litt) hoyre enn for 4 fjerne andre kryss. Ogsa
Botjesson og Eliasson (2012) fant at syklende i Stockholm hadde storre #nytte av lyskryss
enn av andre kryss. Dette kan henge sammen med sterkere «tvangy til 4 stoppe 1 lyskryss
enn andre kryss, at det er et ubehag ved dette, for selve tidsbruken skal det vare kontrollert
for via reisetidsattributtet i samvalgene. Men konfidensintervallene er overlappende for lys-
kryss og andre kryss, sa vi finner ikke statistisk signifikante forskjeller i verdsetting av a
fjerne lyskryss versus 4 fjerne andre typer kryss med kjoreveg.

Det er generelt betydelig hoyere gjennomsnittsestimater for de gaende enn for de syklende.
Med tanke pa at evt. ubehag/ekstrainnsats ved nedbremsing og akselerasjon er storre for
de syklende, sa kan det synes uventet at verdsettingen er hoyere blant de gdende. Antallet
registrerte kryss pa strekningen var ikke mye hoyere blant de syklende enn blant de giende,
selv om reist distanse var betydelig lengre blant de syklende. Men om vi sammenlikner
tabellene med estimeringsresultater for de gaende og estimeringsresultater for de syklende,
sa vil vi se at kostnadskoeffisienten har lavere absoluttverdi i den estimerte modellen for
gaende. Dessuten har kostnadskoeffisienten i estimeringen for gaende ogsa betydelig
svakere statistisk signifikans enn kostnadskoeffisienten i estimeringen for syklende. Kon-
fidensintervallene tydeliggjor implikasjonene for estimatene for gaende — konfidensinter-
vallene er store og nedre grense er lavere enn 0.

2.1.4 Oppsummering

Som papekt av Fligel mfl. (2020) har resultatene gjenkjennelige trekk som oker troverdig-
heten, som at tidsverdiene tilknyttet reiser til/fra arbeidstreiser er hoyere enn for reiser for
andre formal (fritidsreiser). Det er ogsa en forventet rangering av infrastruktur, at til rette-
legging for sykling/gange bidrar til redusert tidsverdsetting. Separat infrastruktur gir lavest
tidsverdi, for bade syklende og gaende, og dette virker helt logisk mht. komfort- og utryge-
hetsforskjeller mellom infrastrukturtypene.

Som papekt er estimatene for «alley infrastrukturtyper et vektet gjennomsnitt, basert pa den
typen infrastruktur respondentene i utvalget oppga at de hovedsakelig hadde pa referanse-
reisen. Dette inkluderer altsd komfort/utrygghet for en reise pa «typisk» infrastruktur for
respondentene i vart utvalg.

Samvalgene inkluderte ikke noe attributt om personskaderisiko, sa dermed kan vi anta at
denne ligger inne i tidsverdsettingen, at den spesielt pavirker (oker) tidsverdsettingen for
infrastruktur uten tilrettelegging og, for syklende, ogsa sykkelfelt i kjoreveg. Vi har derfor
estimert et nytt sett av (lavere) tidsverdsettinger for disse infrastrukturtypene, og vi kan
argumentere for at utrygghet/risiko for kollisjon med motorkjoretoy er «tatt ut» av tids-
verdsettingen (Flugel mfl. (2014). Det er altsa med dette kontrollert for (utrygghet for)
skaderisiko pa strekningen (dedsfall / hard skade i kollisjon med motorkjoretoy), og det er
dessuten kontrollert for (utrygghet pga.) kryss i samvalgene.

De nedjusterte tidsverdsettingene kan benyttes sammen med spesifikke verdsettinger av
ulykkesrisiko og av utrygghet uten at det skal bli dobbelttelling. Hvis ikke egne verdsett-
inger av personskaderisiko og utrygghet inngir i den ekonomiske analysen, sa bor de opp-
rinnelige tidsverdsettingene fra samvalgene benyttes. Vi finner at det kan vaere mer relevant
a verdsette utrygghet i form av tid enn i form av kilometer.

Nir det gjelder fjerning av kryss, s fikk vi ikke-signifikante verdsettingsestimater for
gaende. Videre er det overlappende konfidensintervall for verdsettinger av lyskryss og verd-
settinger av andre kryss. Basert pa dette anbefaler vi en fellesverdi for alle typer kryss som
ogsa er felles for sykling og gange, og vi setter denne til 1,9 kr/reise (som er omtrent snittet
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for de to verdsettingsestimatene for de syklende).?’ Vi kommenterer kryssverdsettingen litt
narmere 1 det folgende delkapitlet.

2.2 Betinget verdsetting av spesifikke kryssombygginger2

2.2.1 Bakgrunn

I delkapittel 2.1 er det gjennomgatt modeller av valgeksperimenter som ga verdsettinger av
4 fa eliminert ett kryss pa gang-/sykkelstrekningen. I dette delkapitlet presenterer vi verd-
settinger av spesifikke kryssombygginger. Disse inkluderer ogsa «eliminering» av krysningen
med kjoreveg, som kan oppnas med plandelt krysslosning (Statens vegvesen 2014). Men
andre typer kryssombygginger ble ogsa inkludert.

Respondentene gjennomgikk denne surveydelen rett etter de valgene som ble beskrevet i
forrige delkapittel, og verdsettingen av kryssombyggingstiltakene henger dermed sammen
med kryss-/stoppattributtet i det samvalget.

Ett av folgende tiltak ble introdusert for respondenten (trukket tilfeldig):

1. Bygge overgang (bro) over krysset

2. Bygge undergang (tunnel) under krysset

3. Installere trafikklys som vil skifte til gronn fase for syklende/giende nar de nermet
seg krysset

4. Opprette felt med forkjorsveg for syklende/giende gjennom krysset (gi
syklende/giende prioritet)

De to forste tiltakene eliminerer krysningen med kjoreveg, mens de to siste reduserer tids-
bruk/ventetid for syklende/gaende i kryss med kjoreveg.

For denne verdsettingen er det brukt en enklere uttrykt-preferansemetode, der krysstiltaket
skisseres sammen med en betalingsmekanisme, og respondenten sporres si om han/hun er
villig til 4 akseptere betalingsokningen gitt gjennomforing av tiltaket. Dette kalles betinget
verdsetting.??

For de respondentene som hadde registrert reise med stopp pga. lyskryss, ville det valgte
tiltaket bli presentert som ombygging av lyskryss. For de respondentene som ikke hadde
rapportert lyskryss pa sin reise, s ville bare tre av de fire kryssombyggingstiltakene innga;
tiltakstype nr. 3, gronn fase i lyskryss ville da ikke innga blant de mulige ombyggingstypene.

2.2.2 Datagrunnlag
2.2.2.1 Scenario om kryssombygging

Folgende tekst (fra sporreskjemaet) presenterer scenariet, og inkluderer variasjonen av
referansetransportmiddel, enten [syklende] eller [gaende], tiltaksvariasjonen, #ett av fire

20 Denne verdien ligger mellom eksisterende verdier i Haindbok V712 (Statens vegvesen, s. 71): 1,2 ktao for
gange og 2,8 ks for sykling.

21 Det meste av det som presenteres i dette delkapitlet er tidligere presentert av Veisten (2019).

22 Mens attributtbaserte valgeksperimenter (samvalg) er basert pa valg mellom alternativer med ulike nivéer
pa to eller flere attributter, er betinget verdsetting (contingent valuation) basert pa valg mellom 4 ville betale en
oppgitt gitt pris for et spesifikt gode (eller en spesifikk godeforbedring) eller ikke 4 ville betale (Bateman &
Willis 1999, Johnston mfl. 2017). Betinget verdsetting med slike ja-nei-valg kan ogsé regnes som en type
«diskret valgeksperiment» (Carson & Louviere 2011).
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alternativer#, og vatiasjonen med hensyn til krysstypen i referanseturen, {med trafikklys}
eller ikke:

I forbindelse med bygging og ntbedring av [sykkelveger] [gangveger] kan en ogsd bygge om vegkryss. Ombygging av

{ s} kryss kan gores slik at {de som [sykler] [gir] enten far forkjorsrett (med bys som skifter til gront nér

[syklende] [giende] narmere seg eller at trafikklysene fjernes og} bilene fir vikeplikt for de [syklende] [giende]) eller at
det bygges bro/ tunnel for helt G unngd kryssing med motorisert trafikk.

Abnta at din kommunne skal bygge om {lys}kryss, at de skal
Hbygge broer for [syklende] [giende], pa flere steder der det n er {lys}ferysst
Hbygge underganger (tunneler) for [syklende] [gdende], pa flere steder der det nd er {lys} kryss#t

{#endre trafikklysene, i flere av lyskryssene, slik at de skrifter antomatisk til gront nar [syklende] [gaende] narmer seg
kryssertt}

#{fjerne flere av trafikklysene, og} @i de [syklende] [gaende] fast forkjorsrettH

. Du oppga at du passerte X {lys}kryss pé denne strekningen du badde [syklet] [gdtt], og at du [syklet] [gikk] denne
strekeningen pa Y minutter. Anta at din kommune bygger om si mange {lys}kryss, at det for deg ville bety 1 farre
{ s} kryss pd den strekeningen du hadde [reist med sykkel] [gitt].

Pé din strefening vil altsa 1 {lys}kryss bli

Herstattet med broer for [syklende] [gdende]H

Herstattet med underganger (tunneler) for [syklende] [gaende]#

{#Hombygget slik at de skrifter antomatisk til gront nér syklende narmer seg kryssettt}
H#ijernet {ombygget} og de [sykiende] [gdende] far forkjorsrett giennombkryssettt

. Det er litt usikekert hvor mye det vil koste d bygge om {lys} kryssene.

Se for deg at det er aktuelt i gore tiltak for  flerne {lys}kryss pd denne strekningen, men at dette ma finansieres med
en okning i kommunale avgifter som alle innbyggere md betale. (Dersom du er leieboer eller bor i sameie/ borettslag vil
du betale ved at husleien/ felleskostnadene ofker).

Se for deg at 1 {lys}kryss kan fernes pa den strekningen du syklet, ved bjelp av folgende tiltak:
#A bygge broer for [syklende] [giende], pd flere steder der det nd er { s} krysst
#A bygge underganger (tunneler) for [syklende] [giende], p flere steder der det né er {lys}krysstt

{#A endre trafikklysene, i flere av lyskryssene, shik at de skrifter antomatisk til gront nar [syklende] [giende] narmer
seg kryssettt}

#A {ferne flere av trafikklysene, og} gi de [syklende] [gaende] fast forkjorsrettt

Figur 2.2: Scenario — kryssombygging.

Den spesifiserte obligatoriske betalingsmaten for 4 fa gjennomfert tiltaket var en gkning i
kommunale avgifter for eiere av eneboliger (eller tomannsboliger) eller en okning i husleien
for eiere av leiligheter eller leietakere. Manedlige betalinger ble brukt. Respondentene ble
bedt om 4 vurdere fire mulige manedlige belop (20, 100, 500 og 1000 kr) og krysse av for
det relevante svaret pa svarskalaen («helt sikkert ja», «sannsynligvis ja», «usikkerty, «sann-
synligvis nei», «helt sikkert nei»):

Er du villig til & betale de falgende mulige belgpene i gkte kommunale avgifter (eller i hus-
leiegkning) per maned for at dette skal bli gjennomfart?

Helt sikkert ja Trolig ja Usikkert Trolig nei Helt sikkert nei
20 kr
100 kr
500 kr
1000 kr

Figur 2.3: Betalingsvillighetssporsmal.
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For analyse kan avkryssingene kodes og analyseres som intervaller, med nedre grenser og
ovre grenser (Broberg & Brinnlund 2008).23 En alternativ tilnzerming til analyse er 4 ta av-
kryssingene under hvert belop som et separat, dikotomt valg, omtrent som fire valgsett i et
samvalg (med «prisattributt» som blir gitt som enten 20, 100, 500 eller 1000, mens «kryss-
tiltaksattributtet» hele tiden er det samme tilfeldig valgte blant de fire krysstiltaksalternativ-
ene). Slike dikotome valg kan analyseres som et enkeltbundet diskret valg, som da gir fire
valgobservasjoner per respondent.?*

Sannsynligheten for et «ja» («helt sikkert ja» og/eller «trolig ja») kan spesifiseres som en
logitmodell (Hanemann 1984, Hanemann & Kanninen 1999):

2.4 Ma(c)=1/(exp(-a+ foc))
der S er den estimerte koeffisienten til avgiftsokningen (kostnadskoeffisienten) og a er den
estimerte konstanttermen. Med forutsetning om at —a+focer en linezr funksjon, kan
modellen estimeres som en linexr-logistisk modell. Et mye benyttet alternativ er a bruke
den naturlige logaritmen av kostnaden og estimere en log-logistisk modell (Bishop &
Heberlein 1979, Hanemann & Kanninen 1999):

2.5) [la(c)=1/e-atnfoc
For begge spesifiseringene kan median betalingsvillighet (for krysstiltaket) estimeres med
konstantleddet dividert med kostnadskoeffisienten, -a/ fo. Gjennomsnittlig betalingsvillig-
het er lik medianen 1 den linezr-logistiske modellen, mens den kan estimeres (med bruk av
gamma-funksjonen) som (e-”)(I'(1-£))(I'(1+ /b)) med bruk av den log-logistiske
modellen (Hanemann & Kanninen 1999).

Det finnes ogsa ikke-parametriske modellalternativ for a estimere betalingsvilligheten basert
pa betinget verdsetting. Kristrom (1990) foreslo, med utgangspunkt i Ayer mfl. (1955), en
metode for en “utjevnet avtakende kurve” av de empiriske andelene av ja-svar mht. kost-
nadsbelop. Kurven kunne starte pa 1 (100 %), eller evt. en lavere andel, for kostnadsekning
lik 0 (¢?). Og kurven ville synke til 0 for en “stor nok” kostnadsekning (“reservasjonspris-
en”, c). Om den observerte andelen ja-svar (7) ble hoyere ved et hoyere kostandsbelop, si
ble det satt en felles andel «ja» basert pa begge belop. Narmere bestemt kan betalingsvillig-
heten (WTP) estimeres basert pa:

(26) WTPAyer—Kristrémz1/22k=0[((d(+1_ck)(7Tk+1_ 7Tk)

En alternativ ikke-parametrisk metode, som gir litt lavere estimert betalingsvillighet, bygger
pa Turnbull (1976):

(2.7) WTPTurnbullzzkle-lck((l_ﬂ)k+1_(1_ﬂ)k)
Vi vil rapportere bade parametriske og ikke-parametriske betalingsvillighetsestimater.

2.2.2.2 Utvalget av respondenter

Folgende tabell gir en beskrivelse av utvalget, her splittet for hhv. syklende og gaende.
(Dette er delutvalg av de utvalgene av syklende og gaende som gjennomforte samvalg med
ulike infrastrukturtyper og antall stopp v/ lyskryss og andre kryss).

23 Basert pi denne tilnzermingen vil avkryssede belop indikere den nedre grensen for betalingsvillighet, for et
gitt svarsikkerhetsniva. For sikre «ja»-svar vil det hoyeste belopet respondenten krysset av at han/hun er helt
sikker pé 4 ville betale gi den nedre grensen i intervallet. Den ovre grensen kan sé settes for det neste belopet
pé belopsskalaen. For helt sikker betalingsvilligheter vil det ovre belopet i intervallet vare belopet rett over
det hoyeste belopet som respondenten krysser «helt sikkert ja» til.

24 En slik alternative tilnerming til analyse av multippelt-bundne CV-data ble gjennomfort av Fliigel mfl.
(2019).
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Tabell 2.11: Deskriptiv analyse — splittet utvalg av syklende og gaende som giennomgikk betinget verdsetting av
kryssutformingstiltak.

Variabel Sykkelreise i referanse (n=614) Gangreise i referanse (n=228)
i
Gjsn. Staw. Min. Maks. Median |Gj.sn. St.avww. Min. Maks Median

Alder (ar) 39,3 13,3 15 78 38| 357 149 15 86 32
Kvinne 0,49 0,50 0 1 0| 066 048 0 1 1
Bachelorgrad 0,27 0,45 0 1 0| 034 047 0 1 0
Mastergrad 0,54 0,50 0 1 1 031 046 0 1 0
Universitets-utdanning el. Til- 0,81 0,39 0 1 1/ 065 048 0 1 1
svarende
| arbeid 0,75 0,43 0 1 1| 051 050 0 1 1
Personlig inntekt (i 2000 kr) 485 293 0 1050 550| 341 269 0 1050 350
Manglende personlig inntekt 0,08 0,27 0 1 0| 012 033 0 1 0
Manglende hus-standsinntekt 0,10 0,30 0 1 0 016 0,37 0 1 0
Husstandsinntekt (i 1000 kr) 854 546 0 2100 900| 603 497 0 2100 500
Antall husholds-medlemmer 2,65 1,46 1 11 21 243 1,60 1 14 2
Separat sykkel- eller ganginfra- 0,04 0,21 0 1 0| 006 024 0 1 0
struktur dominerende infrastruktur
pa referansereisen
Sykkelfelt (i veg-banen) eller fortau 0,31 0,46 0 1 0| 061 049 0 1 1
dominerende infrastruktur pa
referansereisen
Felles gang-/sykkel-veg 0,26 0,44 0 1 0| 025 043 0 1 0
dominerende infrastruktur pa
referansereisen
Kjareveg m/ motorisert transport 0,38 0,49 0 1 0| 0,06 0,23 0 1 0
dominerende infrastruktur pa
referansereisen
Ingen spesiell infrastrukturtype 0,01 0,09 0 1 0 002 0,15 0 1 0
dominerende pa referansereisen
Referansereiselengde — km 5,96 523 0,5 50 5| 246 215 0,2 12 2
Referansereisevarighet — minutter 24,00 22,62 3,0 277 20| 25,92 22,07 10 212 20
Referansereise-varighet inkl. alle 25,80 26,11 3,0 307 20| 28,76 28,91 10 332 21
stopp — minutter
Andel stopptid i forhold til reisetid i 0,21 0,18 0 18 017 016 0,22 0 20 0,10
bevegelse
Antall stopp i kryss 3,65 3,04 0 30 3| 278 285 0 22 2
Antall stopp totalt 4,07 3,80 0 40 3| 314 459 0 52
Andel med lys-kryss(stopp) pa 0,84 0,37 0 1 11 069 0,46 0 1
referansereisen
Brukte el-sykkel pa referansereisen 0,20 0,40 0 1 0
Ingen nedbgr ved starten pa 0,77 0,42 0 1 1| 063 048 0 1 1
referansereisen
GS-turer per maned (fra midtpunkt) 13,8 9,36 0,1 35 13| 133 9,56 0,1 35 13
— arsgjennomsnitt
Sykler oftere enn én gang i uken i 0,48 0,50 0 1 0| 068 047 0 1 1
vinter-manedene
Besvarte pilotundersgkelsen 0,02 0,15 0 1 0| 002 015 0 1
Besvarte hoved-undersgkelsen 0,98 0,15 0 1 1| 098 0,15 0 1
Rekruttert fra postens epostregister 0,31 0,46 0 1 0 055 0,50 0 1
(Bring)
Rekruttert fra Norstat internettpanel 0,18 0,38 0 1 0| 036 048 0 1 0
Rekruttert i felt 0,52 0,50 0 1 1/ 009 029 0 1
Panelmedlem (inkl. alle Norstat- 0,40 0,49 0 1 0| 063 048 0 1
rekrutterte)
Kryssombyggingstiltak — undergang 0,19 0,39 0 1 0| 027 044 0 1 0
(bro)
Kryssombyggingstiltak — overgang 0,26 0,44 0 1 0| 024 043 0 1 0
(tunnel)
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Variabel Sykkelreise i referanse (n=614) Gangreise i referanse (n=228)
ariabe

Gj.sn. St.aw. Min. Maks. Median|Gj.sn. St.avv. Min. Maks Median
Kryssombyggingstiltak — grenn 0,24 0,43 0 1 0| 022 041 0 1 0
lyskryssfase (grenn fase)
Kryssombyggingstiltak — forkjgrsveg 0,32 0,47 0 1 0| 027 045 0 1 0
(prioritet)

Merknad: Inntektsvariablene er beregnet med bruk av midtpunktene til oppgitte inntektsintervaller.

Forskjellene mellom delutvalget som rapporterte en sykkelreise og delutvalget som rapport-
erte en gangreise er de samme som i de litt storre utvalgene som gjennomforte samvalg (se
tabell 2.1). De siste fire radene viser fordelingene av kryssombyggingstiltak mellom
respondentene.

2.2.3 Resultater
2.2.3.1 Andeler ja-svar til ulike belgp
Folgende tabeller og figurer oppsummerer andelen ja-svar til de ulike belopene, for syklen-

de og for gaende.

Tabell 2.12: Andeler «jar-svar, belt sikre versus alle (inkl. «trolig ja»), syklende.

Sykkel
20 kr 100 kr 500 kr 1000 kr
Helt sikre ja Tunnel 40% 14% 0,6% 0,0%
Bru 32% 10% 2,6% 0,0%
Grann fase 26% 10% 2,7% 0,5%
Prioritet 22% 8% 3,2% 2,5%
Alle ja (trolig ja) Tunnel 64% 35% 6,3% 0,6%
Bru 63% 23% 3,5% 0,9%
Grgnn fase 51% 26% 5,4% 2, 7%
Prioritet 46% 20% 7,0% 3,8%
70% Andeler ja til stigende avgiftsbelgp for kryssombyggingstiltak,
) syklende
50%
30%

10% \
—

0 100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000
-10%

—&— A bygge sykkelbruer
A bygge underganger for syklende
—o— A innfgre faste grgnne faser for syklister som naermer seg lykryss

Figur 2.4: Andel «jay, alle qjar-svar, kryssombyggingstiltak for syklende.
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Tabel] 2.13: Andeler «jar-svar, helt sikre versus alle (inkl. «trolig ja»), gaende.

Gange
20 kr 100 kr 500 kr 1000 kr
Helt sikre ja Tunnel 13% 4% 3,6% 1,8%
Bru 10% 5% 0,0% 0,0%
Grgnn fase 13% 3% 1,6% 0,0%
Prioritet 15% 2% 0,0% 0,0%
Alle 13% 4% 1% 0%
Alle ja (trolig ja) Tunnel 31% 13% 3,6% 3,6%
Bru 29% 15% 1,6% 1,6%
Grgnn fase 31% 11% 3,3% 0,0%
Prioritet 40% 12% 1,9% 0,0%
Alle 33% 13% 3% 1%
50% Andeler ja til stigende avgiftsbelgp for kryssombyggingstiltak, gaende
45%
40%
35%
30%
25%
20% \
o \\
10% t -
o \
0% ~ —
0 100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000

—e— A bygge gangbruer
A bygge underganger
—e— A innfgre faste grgnne faser for fotgjengere som naermer seg lykryss

Figur 2.5: Andel «jay, alle qjar-svar, kryssombyggingstiltak for gaende.

Tabellene/figurene viser at andelen «ja» avtar med okende belop. Det viser at respond-
entene tok hensyn til den belopsskalaen de fikk presentert. Videre ser vi at det gjennom-
gaende er hoyere andeler «ja» blant syklende enn blant gdende.

Nir det gjelder relative preferanser for ulike kryssombyggingstiltak, sa kan det se ut som
om disse skifter noe mellom belopene. Det kan her vare grunn til 4 ha mest tiltro til pre-
feranserekkefolgen for de lavere belopene. Det er feerre observasjoner bak ja-andelene til de
hoye belopene, og derfor ogsa storre relativ feilmargin. Det betyr likevel ikke at et slikt
skifte i prioriteringsrekkefolgen mht. belopsstorrelsen er umulig.?> Estimert betalingsvillig-
het, ikke-parametrisk (arealet under kurven) eller parametrisk (logistiske modeller), vil gi en
avklaring for hva som veier tyngst — den begrensede betalingsvilligheten til de mange eller
den hoye betalingsvilligheten til de fa.

25 Det kan f.eks. tenkes at relativt mange syklende kan vaere villige til 4 ofre noe for 4 fa plandelt losning,
spesielt undergang/tunnel, men at det samtidig er en gruppe syklende som har sardeles sterke preferanser for
a oppna forkjorsrett gjennom krysset eller gronne faser for syklende gjennom lyskryss.
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2.2.3.2 Estimert betalingsvillighet for ulike kryssombygginger

Folgende tabell oppsummerer estimatene fra en basismodell som ikke skiller mellom
kryssombyggingstiltakene — ikke-parametrisk og parametrisk (log-logistisk). Dette er basert
pé alle ja-svar («trolig ja»).%6

Tabell 2.14: Estimert betalingsvillighet (W1P) for kryssombygging, 2018-kr per mnd., alle ja-svar.

Syklende Géende

Ikke-parametriske modeller Log-logistisk Ikke-parametriske modeller Log-logistisk

Ayer-Kristrém Turnbull modell Ayer-Kristrém Turnbull modell
Avgift -0,95 *** (0,044) -0,87*+*(0,091)
Konstant 3,14 *(0,191) 1,93 *** (0,366)
Median WTP 35 [20, 100] 28[24,31] 15 [0, 20] 91[6,13]
Trunkert gj.sn. WTP 135 65 108 [96,120] 75 34 57 [45,74]
Log-likelihood -976,2 -275,5
Bayesiansk informa- 1968,1 564,6
sjonskriterium (BIC)
Likelihood-rate 660 132,4
Justert McFadden 0,2511 0,1879
pseudo R?
Observasjoner (valg) 2456 2456 2456 912 912 912
Respondenter 614 614 614 228 228 228

Merknad: Log-logistiske modeller med log-transformerte avgiftsbelop. Standardfeilene til koeffisientene i vanlige
parenteser og konfidensintervaller (Krinsky-Robb) for WTP-estimater i hakeparenteser. Trunkert gjennomsnitt er basert
pa trunkering til hoyeste avgiftsbelop. Gjennomsnittlig WTP fra den ikke-parametrisk Ayer-Kristrém-modellen blir ogsa
benevnt som Spearman-Karber, mens gjennomsnittlig WTP fra den ikke-parametriske Turnbull-modellen ogsa blir
benevnt som Kaplan-Meier.

Fx <0001, ¥+ <0,01, * <0,05, . <0,1

Den negative kostnadskoeffisienten (avgiftskoeffisienten) folger av at respondentene tok
hensyn til den belopsskalaen de fikk presentert — at andelene som krysset av ja (helt sikkert
eller trolig ja) gikk ned med okende avgiftsbelop. Det er ogsa konsistent med den empiriske
fordelingen av ja-svar at det blir estimert gjennomgaende hoyere betalingsvillighet for
kryssombygging blant de syklende enn blant de gaende. Den estimerte gjennomsnittlig
betalingsvilligheten for krysstiltak 1 delutvalget av syklende, basert pa alle ja-svar, ligger i
overkant av 100 kroner, 1 manedlig avgiftsokning. Dette er omtrent dobbelt sa hoyt som 1
delutvalget av gdende. Ogsa den estimerte medianen er omtrent dobbelt sa hoy for syk-
lende, opp mot 30 kroner, versus snaut 15 kroner for gaende.

Folgende tabeller oppsummerer resultatene fra separate modeller for hver type kryssom-
bygging, hhv. for syklende og for gaende.

26 Andre estimerte modeller er presentert av Veisten (2019). Alle modeller er estimert med programmet R,
pakken DCchoice (Aizaki mfl. 2014).
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Tabell 2.15: Estimert betalingsvillighet (W1P) for ulike kryssombyggingstyper, 2018-kr per mnd., alle ja-svar,
syklende.

Tunnel Bro Grgnn fase Prioritet Alle
Avgift -1,05%*(0,087) -1,2***(0,121) -0,87*** (0,087) -0,8***(0,076) -0,95*** (0,044)
Konstant 3,89%+(0,386) 4,19***(0,502) 2,77***(0,383)  2,3***(0,331) 3,14***(0,191)
Median WTP 41[32,50] 33[25,41] 24 [17,33] 18 [12,25] 28[24,31]
Trunkert gj.sn. WTP 124 [103,153] 89[70,118]  110[89,141]  102[84,127]  108[96,120]
Log-likelihood -256,2 -159,7 -236 -309,8 -976,2
Bayesiansk informasjonskriterium (BIC) 525,4 331,7 484.8 633 1968,1
Likelihood-rate 2219 167,8 135,1 146,9 660
Justert McFadden pseudo R? 0,2967 0,3362 0,2159 0,1864 0,2511
Observasjoner (valg) 636 456 580 780 2456
Respondenter 159 114 145 195 614

Merknad: Log-logistiske modeller med log-transformerte avgiftsbelop. Standardfeilene til koeffisientene i vanlige
parenteser og konfidensintervaller for WTP-estimater i hakeparenteser. Trunkert gjennomsnitt er basert pa trunkering til
hoyeste avgiftsbelop.

Fx <0001, ¥+ <0,01, * <0,05, . <0,1

Tabell 2.16: Estimert betalingsvillighet (W1P) for ulike kryssombyggingstyper, 2018-kr per mnd., alle ja-svar,
gdende.

Tunnel Bro Grgnn fase Prioritet Alle
Avgift -0,69*** (0,161)  -0,81** (0,171) -1,0%* (0,233) -1,04* (0,185) -0,87*** (0,091)
Konstant 1,26. (0,69)  1,66* (0,702) 2,2* (0,89) 2,76** (0,722) 1,93** (0,366)
Median WTP 6 [1,15] 81[2,16] 9[2,17] 1417,22] 91[6,13]
Trunkert gj.sn. WTP 70 [45,115] 58 [36,98] 43[27,82] 57 [39,96] 57 [45,74]
Log-likelihood -712,3 -73,5 52,3 -75,4 -275,5
Bayesiansk 155,3 158 1151 161,7 564,6
informasjonskriteriu
m (BIC)
Likelihood-rate 23,2 31 29,8 51,2 1324
Justert McFadden 0,1143 0,1515 0,1924 0,2336 0,1879
pseudo R?
Observasjoner 220 244 200 248 912
(valg)
Respondenter 55 61 50 62 228

Merknad: Log-logistiske modeller med log-transformerte avgiftsbelop. Standardfeilene til koeffisientene i vanlige
parenteser og konfidensintervaller for WTP-estimater i hakeparenteser. Trunkert gjennomsnitt er basert pa trunkering til
hoyeste avgiftsbelop.

wk <0,001, ** <0,01, * <0,05, . <0,1

Det er indikert en viss preferanserangering for de ulike kryssombyggingene, men denne
varierer noe mht. om vi ser pa median betalingsvillighet eller gjennomsnittet, og rangering-
en varierer mellom syklende og giaende. Preferansen for plandelt krysslosning, spesielt
tunnel, synes a vare sterkere blant de syklende.

Folgende tabell sammenlikner betalingsvillighet for planskilt (tunnel/bro) versus ikke-
planskilt (priotitet/gronn) losning.
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Tabel] 2.17: Estimert betalingsvillighet for planskilt vs. ikke-planskilt kryssombygging, 2018-kr per mnd., alle ja-
svar.

Sykkel Gange
Ikke- Planskilt Ikke-planskilt Planskilt
planskilt
Avgift -0,83** (0,057) -1,10%* (0,070) -1,02%* (0,144) -0,75%* (0,117)
Konstant 2,50%** (0,250) 3,97%* (0,304) 2,50%** (0,558) 1,45 (0,490)
Median WTP 20,43 36,93 11,71 6,93
Trunkert gj.sn. WTP 105,93 109,35 50,41 63,47
Log-likelihood -549,1 -418,1 -128,5 -145,9
Bayesiansk informasjons-kriterium (BIC) 1112,6 50,2 69,120 04,162
Likelihood-rate 2839 387,6 80,7 53,8
Justert McFadden pseudo R2 0,2025 0,3134 0,2271 0,1442
Observasjoner (valg) 1364 1092 448 464
Respondenter 341 273 112 116

Merknad: Log-logistiske modeller med log-transformerte avgiftsbelop. Trunkering til hoyeste avgiftsbelop.
Rk <(,001, ** <0,01, * <0,05, . <0,1

Blant de syklende er betalingsvilligheten hoyere for planskilt enn ikke-planskilt kryss-
ombygging — bade trunkert gjennomsnitt og median er hoyere, men forskjellen er relativt
liten om man ser pa gjennomsnittet. Blant de gaende er forskjellen i1 gjennomsnitt relativt
hoyere, men medianen gar i motsatt retning — hoyere for ikke-planskilt.

For 4 teste preferanseforskjellene mellom kryssombyggingstypene, spesifiserer vi en modell
der tre av fire kryssombyggingstyper inngar som dummyer. Vi inkluderer ogsa en test av
planskilt versus ikke-planskilt. Folgende tabeller oppsummerer resultatene.

Tabell 2.18: Test av kryssombyggingstypens effekt pa betalingsvilligheten, 2018-kr per mnd., alle ja-svar, syklende.

Referanse: Referanse: grgnn  Referanse: bro Referanse: ikke-
prioritet fase planskilt

Avgift -0,95*** (0,044) 0,95 (0,044) -0,95*** (0,044) -0,95*** (0,044)
Tunnel 0,54*** (0,150) 0,34* (0,159) 0,27 (0,169)

Bro 0,25 (0,168) 0,05 (0,176)

Grann fase 0,18 (0,157) -0,08724 (0,176)

Prioritet 0,21 (0,157) -0,2822 . (0,167)

Planskilt 0,34** (0,114)
Konstant 2,93*** (0,206) 3,13**(0,217)  3,20*** (0,226) 3,00%** (0,196)
Median WTP 27,52 27,53 27,53 27,52
Trunkert gj.sn. WTP 106,59 106,55 106,54 106,93
Log-likelihood -969,6 -969,3 -969,2 9717
Bayesiansk informasjons-kriterium (BIC) 1978,1 1977,7 1977,5 1966,8
Likelihood-rate 673,3 673,8 673,9 669,0
Justert McFadden pseudo R? 0,2539 0,2541 0,2541 0,2538
Observasjoner (valg) 2456 2456 2456 2456
Respondenter 614 614 614 614

Merknad: Log-logistiske modeller med log-transformerte avgiftsbelop. Trunkering til hoyeste avgiftsbelop.
Rk <0,001, ** <0,01, * <0,05, . <0,1
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Tabel] 2.19: Test av kryssombyggingstypens effekt pa betalingsvilligheten, 2018-kr per mnd., alle ja-svar, gaende.

Referanse: prioritet ~ Referanse: grgnn fase Referanse: bro Referanse: ikke-
planskilt

Avgift -0,87*** (0,09071) -0,87*** (0,091) -0,87*** (0,091) -0,87*** (0,091)
Tunnel -0,14 (0,29770) 0,25 (0,331) 0,09 (0,307)
Bro -0,23 (0,29333) 0,16 (0,32747)
Grgnn fase -0,40 (0,31863) -0,16 (0,327)
Prioritet 0,40 (0,31863) 0,23 (0,293)
Planskilt -0,02 (0,220)
Konstant 2,12%** (0,407) 1,72%+*(0,424) 1,88*** (0,408) 1,95"** (0,382)
Median WTP 9,2 9,2 9,2 9,22
Trunkert gj.sn. WTP 56,77 56,77 56,77 57,12
Log-likelihood -274,6 -274,6 -274,6 -275,5
Bayesiansk 583,3 583,3 583,3 571,4
informasjons-kriterium
(BIC)
Likelihood-rate 134,0 134,0 134,0 132,4
Justert McFadden 0,1816 0,1816 0,1816 0,1850
pseudo R?
Observasjoner (valg) 912 912 912 912
Respondenter 228 228 228 228

Merknad: Log-logistiske modeller med log-transformerte avgiftsbelop. Trunkering til hoyeste avgiftsbelop.

wkk <0,001, ** <0,01, * <0,05, . <0,1

For de syklende finner vi at tunnel gir signifikant hoyere betalingsvillighet nar enten prio-
ritet (forkjorsrett i krysset) eller gronn fase (i lyskryss) er referansen, men ikke nar bro er
referansen. Videre finner vi signifikant hoyere betalingsvillighet for planskilt ombygging
(tunnel/bro) versus ikke-planskilt (prioritet/gronn).

For de gaende finner vi ingen statistisk signifikante forskjeller i betalingsvilligheten for ulike
kryssombyggingsalternativer.

2.2.3.3 Mulig sammenstilling av betalingsvillighet for ulike kryssombygginger
med verdsettingen av feerre kryss fra samvalgene

I delkapittel 2.1 ble det differensiert mellom stopp 1 lyskryss og stopp i kryss som ikke er
lysregulert. Imidlertid ble det ikke funnet statistisk signifikante forskjeller i verdsettingene
av lyskryss og andre (typer) kryss (ved sammenlikning av 95%-konfidensintervall). For
gaende var ikke verdsettingene signifikant storre enn null, sd derfor ble det foreslatt en snitt
verdi basert pd de syklende respondentenes verdsettinger, dvs. 1,9 kr/reise.

Folgende tabeller ssmmenlikner estimatene fra de samvalgene og den betingede verdsett-
ingen av kryssombygginger. Her tar vi ogsd med estimatene basert pa helt sikre ja 1 den
betingede verdsettingen.
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Tabel] 2.20: Betalingsvillighet for kryssombygging versus verdsetting av d unnga stopp i kryss, 2018-kr, syklende.

Betalingsvillighet - Betalingsvillighet -
Samvalg — per alle ja-svar helt sikre ja
per reise mnd. permnd.  —per permnd. — per
reise reise
] , , ] 124,05 9,32 tunnel 48,75 3,66
?;gL‘:;g;“”g av (d unngd) stopp i et 19 25 8383 668  bro 4684 352
109,35 8,21 planskilt 48,00 3,61
105,93 7,96 ikke- 47,31 3,55
planskilt
Verdsetting av (& unngd) stopp i et L
Kryss som ikke er lyskryss 19 25 101,82 7,65  prioritet 46,93 3,53
110,46 8,30  grenn 48,11 3,61
fase

Tabell 2.21: Betalingsvillighet for kryssombygging versus verdsetting av d unnga stopp i kryss, 2018-kr, gaende.

Samvalg  — per Betalingsvillighet - Betalingsvillighet - helt sikre
per reise mnd. alle ja-svar ja
permnd. — per Bet.verds. (per  — per
reise mnd.) reise
] . . ) 69,92 5,01 tunnel 34,87 2,50
\efflrydssker;“snsg av (a unnga) stopp | 19 2% 57,64 4,13 bro 1633 1,17
63,47 4,55 planskilt 24,95 1,79
50,41 3,62 ikke- 17,53 1,26
Verdsetting av (& unnga) stopp i 19 2% p|§n§kllt
et kryss som ikke er lyskryss ' 56,68 4,07 prioritet 16,83 121
42,56 3,05 grenn fase 18,45 1,32

For syklende har den betingede verdsettingen av en spesifikk kryssombyggingstype gitt noe
hoyere estimater enn verdsettingen av 4 unnga stopp 1 kryss fra samvalgene (delkap. 2.1).
Dette er fortsatt tilfelle selv om vi avgrenser til kun «helt sikre» ja-svar i den betingede
verdsettingen.

2.2.4 Oppsummering

Vi har estimert betalingsvilligheten for spesifiserte krysstiltak, for syklende og gaende, med
bruk av betinget verdsetting, der betalingsmekanismen var basert pa okte méanedlige kom-
munale avgifter eller okt husleie.

Med en enkel modell for enkeltbundne valg finner vi en viss preferanse for planskilte los-
ninger sammenliknet med kryssombygginger som ikke fjerner kryss med kjoreveg men gir
syklende/giende en «forrangy (gronn fase eller forkjorsveg). Den relative preferansen for
planskilt losning er sterkere for de syklende enn for de gaende.

De syklende har signifikant hoyere betalingsvillighet for kryssombyggingstiltakene enn de
gaende (omtrent dobbelt sa hoy om vi sammenlikner punktestimater). Det virker rimelig at
unytten av «stopp/start» i kryss oppleves hoyere pa sykkel enn ved gange, i tillegg til at
utryggheten og skaderisikoen ved kryssing av kjoreveg ogsa kan vare relativt hoyere for
syklende enn for giaende (Veisten mfl. 2007, Fligel mfl. 2015). Resultatene fra den beting-
ede verdsettingen er konsistent med resultatene fra samvalgene (der de giende respond-
entenes verdsetting ikke var signifikant storre enn null).
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Vi oppsummerer folgende:

- Det kan tas utgangspunkt i verdsettingen av stopp i samvalgene. For fjerning/
ombygging av kryss er vare estimater da 1,9 kr per reise for bade syklende og for
gaende.?’

- I'den betingede verdsettingen finner vi litt variasjon i betalingsvilligheten (sa vidt
signifikant hoyere for plandelt losning, de facto kryssfjerning, enn for ikke-plandelt
ombygging). Men det er ingen statistisk signifikant forskjell mellom tiltakstyper rangert
etter hverandre mht. estimert betalingsvillighet. Derfor finner vi at dette gir et litt for
svakt grunnlag til 4 foresld differensiering.

27 Betalingsmekanisme tilknyttet alternativt transportmiddel (i samvalgene) sa vel som betalingsmekanisme
tilknyttet kommunal avgift (i den betingede verdsettingen) kan vurderes som realistiske. De faktiske
finansieringsmetodene for kryssombygging for syklende/giende kan i betydelig grad omfatte offentlige
skatter og avgifter, men ogsd transportaktivitet i seg selv, som i bompengefinansierte miljopakker/bypakker
(SD 2013, 2017).
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3 Verdsetting av helseeffekter

3.1 Diskrete valgeksperimenter — effekten av positive
helseeffekter pa tidsverdsettingen

3.1.1 Bakgrunn

3.1.1.1 Eksterne og interne helseeffekter

Utgangspunktet for verdsettingen av helseeffekter er en etablert medisinsk kunnskap om
positiv sammenheng mellom fysisk aktivitet og helse. Fysisk aktivitet kan gi relativt rask
effekt pa den fysiske formen, og pa lengre sikt reduseres risikoen for alvorlig sykdom og
for tidlig ded (Dora & Phillips 2000, Andersen mfl. 2000, SEF 2000, Warburton mfl.
20006). Sykling og gange gir fysisk aktivitet 1 utevelsen av transport, noe som dermed gir
disse aktive transportmidlene en egen positiv tilleggseffekt sammenliknet med andre trans-
portmidler.?® Hvis infrastrukturutvikling og andre tiltak gir okt aktiv transport, og hvis
dette ogsa gir netto okning i fysisk aktivitet, kan det ha positive samfunnsekonomiske
effekter (Selensminde 2002, 2004, Sturm 2005, Cavill mfl. 2008, G6tschi & Hintermann
2014, Standen 2018).

Et grunnleggende sporsmal er hvordan slike positive effekter skal handteres 1 ekonomisk
analyse (nytte-kostnadsanalyse) av infrastrukturprosjekter. Noen av de okonomiske helse-
effektene vil vare «utenfor individet». Offentlig sektor og naringsliv som har kostnader
tilknyttet arbeidsfravar og sykdomsbehandling, vil fa redusert sine utgifter nar befolknin-
gens helse forbedres og sykdomsomfanget reduseres (Szlensminde 2004, Heron mfl. 2019,
Kriit mfl. 2019). Imidlertid vil storstedelen av den samlede skonomiske verdien av bedret
helse vare gitt ved individenes verdsetting av egen (intern) helseeffekt. Individenes verd-
setting av helseeffekter har i de fleste studier vart basert pa estimert betalingsvillighet (ex-
ante) for (tiltak som gir) redusert sykdomsrisiko eller redusert risiko for prematur dod
(Cameron mfl. 2010, Lindhjem mfl. 2011, Hammitt & Haninger 2017).2° Tusenkroners-
sporsmalet er 1 hvilken grad folk vil vere klar over, og ta hensyn til, at ogsa egne transport-
middelvalg kan ha effekt pa framtidig sykdomstisiko og livskvalitet/livslengde.

28 Det er ogsa negative effekter av transport, og den viktigste av disse er personskaderisikoen pga. ulykke.
Sykling og gange har gjennomgaende hoyere ulykkesrisiko enn andre transportformer, om enn de aller fleste
skadene har lav skadegrad (Bjornskau 2018, Kasnatscheew mfl. 2018, Lund 2019).

29 Pga. av offentlig helsevesen med relativt sett sveert lave egenandeler samt sykefraversordninger og
trygdeordninger, sa vil storstedelen av de sykdomskostnadene som inntreffer (ex pos) nar sykdom bryter ut
vare eksterne kostnader. De interne helseeffektene, de som individene selv barer, vil normalt estimeres
monetart i forkant av sykdomsutbrudd (ex ante). Slik verdsetting har i stor grad vart basert pa ulike typer
uttrykte preferansemetoder, deriblant betinget verdsetting og samvalg (Cameron mfl. 2010, Lindhjem mfl.
2011). I helsesektoren har det vaert utviklet egne metoder for kvantifisering av helsetap og helsegevinst, som
sykdomsbyrde (disability-adjusted life years, DALY) og kvalitetsjusterte levear (guality-adjusted life years, QALY),
som kan tilordnes et gitt skonomisk helsemil, som verdsetting av statistiske liv eller statistiske levedr (Brooks
1996, Woodcock mfl. 2013, Olofsson mfl. 2016, Hammit & Haninger 2017). Det er QALY-basert skala
tilordnet en verdsetting av et statistisk levear som ligger til for den offisielle verdsettingen av positive
helseeffekter fra gange/sykling i Norge (Szlensminde & Bryde-Erichsen 2017.
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Eksisterende offisiell verdsetting er basert pa en antakelse om at folk ikke er klar over dette
(Szlensminde 2002, s. 28).3° Men, hvis enkeltpersoner kontrollerer deler av sin egen helse-
risiko 1 sine transportvalg, og hvis det kan antas at de 1 noen grad har kunnskap om kort- og
langsiktige effekter, sa er det blitt argumentert for at folks verdsettinger av (interne) helse-
effekter blir “internalisert” i deres (transport-/transportmiddel)valg (Botjesson & Eliasson
2012).31

Det er altsd det grunnleggende sporsmalet om internalisering og kvantifisering av dette som
er hovedtema i dette kapitlet. Hvorvidt folk tar hensyn til helsegevinster ved valg av
sykling/gange for transport har veart belyst med survey-sporsmil om hva som er hoved-
grunnene for 4 sykle/ga for transport (Botjesson & Eliasson 2012, Bjorklund & Mortazavi
2013). Personer som oppgir (eller krysser av for) «mosjon», «bedre formeny, «bra for
helseny, eller liknende kan anses 4 ta hensyn til helsegevinsten i sine (transportmiddel)valg.
Et tilknyttet sporsmal er i hvilken grad dette pavirker/reduserer reisetidsverdsettingen for
sykling/gange. A besvare dette er en betydelig utfordring, da det ikke finnes noen etablert
metodikk for 4 estimere «helseeffekt-internaliseringsgraden» i verdsettingen av reisetid.?

3.1.1.2 Teoretiske betraktninger om helseeffekter og tidsverdsetting

Det forventede omfanget av helsegevinster fra en bestemt fysisk aktivitet vil vaere positivt
korrelert med varigheten av den aktiviteten (Astrand mfl. 2003). Pa grunn av denne tids-
avhengige effekten ma vi ogsa kunne forvente at verdsetting av spart reisetid (VI'T) i aktiv
transport blir pavirket av opplevde helsemessige effekter. Det mikrookonomiske funda-
mentet for tidsverdsetting er sdkalte tidsallokeringsmodeller (Becker 1965, DeSerpa 1971,
Jara-Diaz & Guevara 2003). Ved 4 inkludere helsemessige effekter i dette rammeverket, kan
man vise at VI'T for aktiv transport

- pker med tidsbrukens alternativkostnad,
- oker med det opplevde ubehaget/dis-komforten tilknyttet sykling/gange, og
- avtar med den aktive transportens positive helseeffekter.

En hovedinnsikt fra en slik teoretisk vurdering er at VT'T er lavere dess hoyere den (opp-
fattede) helsemessige fordelen av aktiv transport er. Et sporsmal som da naturlig folger er
hvorvidt empiri, tidligere studier, gir stotte til de teoretiske antakelsene. Som allerede

papekt sa er det flere elementer som pavirker enkeltpersoners VI'T, elementer som drar i

30T Handbok V712 (Statens vegvesen 2018, s. 70-71) diskuteres ikke problemstillingen om (graden av)
internalisering (i transportbeslutningene). Helsegevinster er oppfort under delkapitlet om trafikantnytte, noe
som antyder at det er snakk om interne effekter, men individenes egne helseeffekter behandles likevel som
eksterne effekter. For transportetatene generelt er det blitt forfattet et notat (i Jernbanedirektoratet) om flere
problemstillinger tilknyttet helseverdsettingen (Nerland 2019, se ogsd Jernbaneverket 2015, s. 52). Hvis de
positive helseeffektene faktisk pavirker tidsverdsettingen il syklende/giende og samtidig tas med som ekstern
effekt, sa kan det medfore dobbelttelling av nytte (Bérjesson & Eliasson 2012, van Wee & Bérjesson 2015,
Fligel mfl. 2021).

31T neo-klassisk okonomisk teori har det gjerne vaert forutsatt at individene er fullt ut informerte og tilpasser
seg alle interne effekter — effekter som pavirker deres egen velferd. En tendens til 4 ville trikke hardt pa
pedalene i utforbakken eller ville lope foran bilene i et kryss, vil kunne dempes/stagges av den forstielsen at
dette kan oke risikoen for ulykke Samtidig vil syklingen/gangen altsa i seg selv gi positiv helseeffekt. Hvis
man ensker 4 opprettholde/bedre formen, og ikke har enkelt tilgjengelig (tid for) andre alternative
treningsformer, sd kan man altsa fa fysisk aktivitet ved 4 sykle eller 4 g4, for 4 komme seg dit man skal. Men,
tenker folk pa de mer langsiktige positive effektene av aktiv transport, pa redusert sykdomsrisiko og
muligheten for et litt lengre liv med en litt bedre helse?

32 Anta, som en enkel regneavelse, at 80 % av et utvalg personer vurderer helseeffekter i sine transportvalg,
og anta videre at den gjennomsnittlige internaliseringsgraden blant disse er 50 % (f.eks. at de tar fullt ut
hensyn til mer kortsiktige effekter pa kondisjon og fysisk form generelt men i mindre grad langsiktige
helseeffekter), sa vil den totalt internaliseringsgraden kunne estimeres til 0,8-:0,5=0,4, altsa 40 %.
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ulik retning slik at det ikke er uten videre enkelt 4 skulle identifisere ett elements VI'T-
pavirkning.

En mulig tilnerming til det 4 skulle estimere den forventede helsegevinstens effekt pa VI'T
for aktiv transport er a basere dette pa samvalg (diskrete valgeksperimenter, CE), der indi-
videne velger mellom transportmidler og/eller reise-/rutealternativer (Wardman mfl. 1997,
Borjesson & Eliasson 2012). Sd langt finnes det svaert fa eksempler pa slik utproving av
samvalg/tidsverdsetting der helseaspektet ved transporten ogsa inngir. Borjesson og
Eliasson (2012) gjennomforer tidsverdsetting for syklende basert pa samvalg. De inkluderer
ikke helseeffekter i valgene mellom alternativer, men de tester (posz hoc) om den delen av
utvalget som oppga trening som viktigste motiv for sykling for transport verdsatte tidsbe-
sparelse lavere enn den delen av utvalget som oppga annet enn helsemotiv som det viktig-
ste.

Bjorklund og Mortazavi (2013) inkluderte heller ikke helseeffekter i alternativene i sam-
valget. De inkluderte et spersmal som skulle bidra til 4 male en latent helsevariabel. Her ble
det listet opp ulike helsebaserte motiver, og respondenten skulle vurdere graden av viktig-
het (fra 1 «ingen betydning 1 det hele tatt» til 5 «veldig stor betydningy). Motivene omfattet:
«en tidseffektiv méte 4 trene pa», «en god mate 4 holde vekten / gi ned i vekt pa», «forbe-
drer kondisjonen» og «bra for ens egen helse» (Bjorklund & Mortazavi, 2013, s. 32). Den
estimerte latente helsemotiv-variabelen gir da en kontinuerlig gradering fra lavere til hoyere
helsebasert motiv. De utledet (implisitt) en dummy fra denne som de si brukte for a splitte
utvalget i hoyt versus lavt helsebasert motiv for sykling. De fant lavere tidsverdsettingsesti-
mater for andelen med hoyt helsebasert motiv (hoye poengsummer for den latente helse-
motiv-variabelen), men verdsettingen var ikke statistisk signifikant lavere enn tidsverd-
settingen for andelen med lavt helsebasert motiv.

3.1.1.3 Teoretisk modell*

(*Dette delkapitiet er av noksd teknisk art, og kan hoppes over av lesere som primert er interesserte i
resultatene.)

Vivil ta utgangspunkt i et skonomisk teorirammeverk der det er lagt til grunn at folk kan
vurdere hva som har effekt pa egen helse og at de dermed vurderer det som pavirker helsen
positivt som en positiv nytteeffekt, en velferdseffekt. (Vi ser her bort fra de mulige negative
helseeffektene ved aktiv transport, det som gjelder ulykker/personskade og evt. ogsi det 4
bli utsatt for hoyere konsentrasjoner av luftforurensing.

En annen grunnleggende antakelse er at verdsettingen av reisetidsbesparelse uansett er
ikke-negativ. Dette folger av virt fokus pa transport — vi set bort fra sykling/gange for
rekreasjon/sport. Helsemessige fordeler av 4 sykle/ga til jobb eller for andre transport-
formal forventes a bringe VI'T nedover, men det forutsettes likevel at reisetidsreduksjon
verdsettes positivt.

Vi bygger vér analyse pa en tidsbruksmodell.?? Vi skiller mellom aktiv transport (sykling/
gange, T4°), og «passiv» transport (all motorisert transport, TF%). Vi forutsetter at reising

33 Vir tidsbruksmodell bygger pi den sakalte SLOTH-modellen, presentert av Cawley (2004). S er soving
(steep), L er fritid (leisure), O er (betalt) arbeid (occupation), T er transport og H er (ubetalt) husarbeid. Cawley-
modellen er en helse-okonomisk modell som har fokus pa ernaring, sammen med fysisk aktivitet, og
inkluderer biologiske restriksjoner og funksjoner (for kroppsvekt, kalorier, energibruk, metabolisme), men vi
utelater denne delen i var modellering. Vi forutsetter da (implisitt) at helsetilstanden (og fysisk aktivitet som
pavirker denne) pavirker nytten (velferden) direkte — at vi ser bort fra evt. indirekte sammenhenger mellom
fysisk aktivitet via kroppsvekt og evt. andre fysiologiske tilstander og nytte/velferd. Matvareprisene (som vil
pavirke individenes sammensetning av matprodukter som har mer eller mindre positiv effekt pa helsen) vil 1
var modell bare innga som en del av en vektor for varer/tjenestet.
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foretatt med aktiv transport er gratis, mens passiv transport innebzrer kostnader (med et
gitt prisniva, Pppa).
Folgende restriksjoner inkluderes 1 modellen (1 samsvar med Jara-Diaz og Guevara 2003):

- Noen aktiviteter (J) er nodvendige (N;) og ma gjennomferes med en gitt minimums-
varighet (N;™™). Dette vil omfatte aktivitetene transport, (lonnet) arbeid og (ulonnet)
husarbeid.

- For transport er minimumsrestriksjonen gitt eksplisitt ved: T4¢ + TP@ > 7min,

Vi forutsetter at aktiviteter i prinsippet kan gi effekter pa tilfredsheten (gleden, enjoyment, E)
og pa helsen (H), og at disse kan skilles fra hverandre (de er additivt separable). Effektene
kan ha positivt eller negativt fortegn. For fysisk aktivitet har vi at:

au 0E 0H
(31) 9TAcC = 9TAC + 9TAC

der Uer velferden (nytten) — og dette uttrykket sier oss da at den marginale endringen i
velferden ved okt aktiv transport er en sum av den marginale endringen i tilfredsheten og
den marginale endringen i helse. Modellen stilles opp som et maksimeringsproblem med
Lagrange-multiplikatorer (A, i, Kpac, Kppa, ki, K1), som folger:

(3.2) U(E(S,L,0,T4¢,TP4,1,Y) + H(S,L,0,T4¢,TP4,1))

gitt folgende vilkar:
(33) wx0-Y—-TP*«Ppa=0 -2
(B4 (SH+L+0+TA+TPr+1)—-24=0 >pu
(35)  (TA4+TPH) —TM" >0 > Kpac,kpra
(3.6)  N;—N™™ >0 - K for i={S,0,1}
37 L-hADH=0 - Ky,
der:
Ser timer med sovn,
L er timer med fritid,
O er timer i (lonnet) arbeid,
Ter timer brukt pa transport,
[ er timer i (ulonnet) husarbeid,
Yer varer/tjenester (med priser normalisert til 1),
w er lonnssatsen,
Prpa er prisen for passiv transport (kollektivtransport, privatbil, ...),

h() er en funksjon av varer/tjenester som er nodvendige input for 4 kunne utfore
sysler/aktiviteter i fritiden,

A representerer marginalnytten av inntekten, mens

u representerer marginalnytten av (uspesifisert) tid.

% kan da tolkes som verdien av tid som ressurs — alternativverdien av tid
(alternativkostnaden av tidsbruk/tidstap).

Denne modellen er noe mer vidtrekkende enn klassiske tidsallokeringsmodeller (DeSerpa
1971, Jara-Diaz & Guevara 2003), som ogsa bygger pa dette med «unytte» av tid 1 (lonnet)
arbeid, samt i1 husarbeid og i transport, og en lonn og inntekt som muliggjor input av
goder/tjenester for fritidsaktivitetene (og den generelle levestandarden). Var modell

32
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inkluderer en helsefunksjon der de ulike aktivitetene inngar, slik at arbeidsinnsatsen,
fritidsaktiviteten, transporten, o.a., kan ha en effekt pa helsen, ikke kun pa tilfredsheten.

KrAc, Kppa, Ky Og K, er marginalnytter av tidsbruk i diverse aktiviteter.

Krac er marginalnytten av tid brukt pa aktiv transport, og

Kpac/A er lik =VTT for sykling/gange (og ditto for passiv transport).

VTT er altsa den monetxre verdien av a redusere tidsbruken pa transporten (eller den

pengemessige kompensasjonen som ville kreves for a4 akseptere mer tidsbruk pa
transporten).

Lagrange-funksjonen (£) er gitt ved:

(3.8) L=E(SLO0,TATP%LY)+ H(S, L O, T4 TP ) —A(w*0 =Y = TP« P pa) —
u(S+L+0+T4+TP+1) = 24) — kpac((TAC + TP - T™M) —
Ki(N; = N;™™) — i, (L- h(Y))

Derivering av Lagrange-funksjonen mht. tidsbruk i aktiv transport gir:

aL 0E 0H
(39) 9TAC = 9TAC + 9TAC —H- KTAC

Optimum finnes der den deriverte blir lik 0, som gir:

0E 0H
(310) KTAc = m-}‘m—

Hyvis vi dividerer dette uttrykket med A (sd far vi VI'T for aktiv transport pa venstre side),
og ved 4 multiplisere med -1 blir uttrykket pa venstresiden positiv:

. . 9E oH
_ TAC _ TAC — — E _ aTAC _ aTAC

(3.11) — = =1 = VITpac R
der
u - . .
7 representerer, som tidligere nevnt, tidsbrukens alternativkostnad,

3E

A . . . .
I representerer marginalverdien av den aktive transportens tilfredshetseffekt — som kan
forstas som et uttrykk for transportens komfort (eller dis-komfort), og

oH

aTAC

representerer marginalverdien av helsegevinsten — verdsettingen av positive
helseeffekter.

Verdien av reisetidsbesparelse ved aktiv transport er altsa lik tidsbrukens alternativkostnad
minus den marginale komforteffekten (tilfredshetseffekten) og den marginale helseeffekten
(begge) skalert med den marginale nytteverdien av inntekt. Det sistnevnte leddet, med
helseeffektverdsettingen, er positivt. Vi har derimot forutsatt at marginalverdien av den
aktive transportens tilfredshetseffekt er negativ — det folger av definisjonen av transport
som nedvendig men «uonsket» aktivitet. (Imidlertid vil forbedret komfort redusere den
absolutte storrelsen pa dette leddet).

Den okonomiske teorien postulerer at den optimale marginalnytten er lik for alle aktiviteter
(med forbehold om visse restriksjoner). Hvis vi ser spesielt pa det med helse, sa har noen
typer fritidsaktiviteter ogsa positive helseeffekter, det vere seg sykling/gange for rekrea-
sjon/sportt eller andre former for mosjon/trening. Som antydet sa er det ogsi et positivt
tilfredshetsledd tilknyttet det folk velger av fritidsaktiviteter (1 motsetning til det som gjelder
for transport). Det er nodvendigvis en avveining mellom fysisk aktiv fritid og aktiv trans-
port — at det ene kan substituere det andre.

Var ambisjon er 4 kvantifisere helseeffektens pavirkning pa VIT for sykling/gange. Detfor
sammenlikner vi VI'T estimert i en studie ##en kontroll for helseeffekter (uten attributter
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som beskriver fysisk innsats og helseeffekt, der det forventes at positive helseeffekter har
en nedover-vridende effekt pa estimert VI'T), med VTIT estimert i en studie #ed kontroll
for helseeffekter (som inkluderer attributter som beskriver fysisk innsats og helseeffekt, slik
at den forventede nedover-vridende effekten fra helseeffektene ikke er med 1 VI'T). Vi
antar at VI'T estimert med kontroll for helseeffekter vil vare hoyere enn VI'T estimert
uten kontroll for helseeffekter (som oppgitt 1 avsnittet ovenfor).

Med utgangspunkt i den skisserte teoretiske modellen: Hvis det er mulig 4 estimere VTT
med kontroll 1 tillegg til VT'T uten kontroll for helseeffekter, sa kan vi utlede en verdi pa

0H o
SrAc /A, ved 4 subtrahere VI'T ufen kon-

troll fra VI'T med kontroll for den positive helseeffekten.

folgende ledd (helsegevinsten 1 aktiv transport):

3.1.1.4 Testopplegg som inkluderer to samvalgstudier

Vi vil kombinere to typer samvalgsstudier med det formal 4 kunne kvantifisere effekten av
helsegevinsten pa syklende/giende sin tidsverdsetting. Den ene av disse er gjennomgitt i
delkapittel 2.1. Den studien inneholdt sporsmal, stilt etter samvalget, om hva som var moti-
vasjonen for a velge aktiv transport, omtrent som i studiene til Borjesson og Eliasson
(2012) og Bjorklund og Mortazavi (2013). Denne studien gir verdsettinger av reisetid for
syklende/giende uten kontroll for helseeffektinternalisering — hvis respondentene er klar
over helsegevinsten si forventer vi at dette er en effekt som trekker estimert VI'T (pa ulike
infrastrukturtyper) nedover.

Den andre samvalgstudien inkluderte fysisk- aktivitetselementer i de alternativene som
respondentene valgte mellom. Beskrivelsene kunne dreie seg om selve innsatsen (bli sliten,
svette, osv.) eller om effektene av innsatsen (fole seg i god form, forbedre framtidig helse,
osv.). Dette kan benevnes som en kontekstavhengig estimering av helseeffekten — den
fysiske innsatsen og/eller helseeffekten er knyttet til valg mellom alternative gang-/sykkel-
reiser. Den studien gir verdsettinger (dog ikke i kroner) av reisetid for syklende/gaende med
kontroll for helseeffektinternalisering.?*

3.1.2 Datagrunnlag

3.1.2.1 Rekruttering, surveyutvalg

Studiel — samvalgstudien med estimering av VTT for sykling/gange uten kontroll for
helseeffekter

Vi viser til delkapittel 2.1, avsnitt 2.1.2, for beskrivelse av datagrunnlaget for den studien
der syklende/giende valgte mellom reisealternativer pd ulike infrastrukturtyper.

Studie2 — samvalgstudien med estimering av marginalnytten av reisetidsbesparelse for
sykling/gange med kontroll for helseeffekter

Datainnsamlingen for den andre studien, den spesifikke helseeffektstudien, ble gjennom-
fort i lopet av sommeren 2019. Ogsa i denne samvalgstudien ble respondentene i rekruttert
via tre kilder: i felt (veger/gater i Oslo og Trondheim), fra internettpanel (Norstat), og fra
Brings epostregister. Alle som ble forsokt rekruttert og ikke svarte innen én uke, mottok en
paminnelse. De respondentene som inngar i dataene for samvalg som inkluderer fysisk

34 Bt annet samvalg med inkludering av helseeffekt er beskrevet i delkapittel 3.2. Det viser en mer
kontekstuavhengig verdsetting og har et sterkere fokus pd mer langsiktige helseeffekter (redusert risiko for
sykdom og prematur dod).
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innsats og helseeffekter omfatter 680 respondenter med sykkelreise og 639 respondenter
med gangreise (se ogsa Flugel mfl. 2021).35

Tabell 3.1: Deskriptiv analyse — splittet utvalg av syklende og gaende som gjennomgikk sanwalg om helseeffekter.

Variabel Sykkelreise i referanse (n=680) Gangreise i referanse (n=639)

Gj.sn. St.aw. Min. Maks. Median Gj.sn. St.aw. Min. Maks. Median
Alder (ar) 447 13,2 17 81 45 42,8 15,1 17 82 40
Kvinne 0,50 0,50 0 1 1 0,54 0,50 0 1 1
Bachelorgrad 0,29 0,45 0 1 0 0,34 0,47 0 1 0
Mastergrad 0,57 0,50 0 1 1 0,34 0,48 0 1 0
Universitetsutdanning el. 0,86 0,35 0 1 1 0,68 0,47 0 1 1
tilsvarende
| arbeid 0,85 0,36 0 1 1 0,69 0,46 0 1 1
Personlig inntekt (i 1000 kr) 569 272 0 1050 550 457 270 0 1050 450
Manglende personlig inntekt 0,06 0,25 0 1 0 0,11 0,31 0 1 0
Manglende 0,38 0,49 0 1 0 0,36 0,48 0 1 0
husstandsinntekt
Husstandsinntekt (i 2000 kr) 896 806 0 2100 650 971 746 0 2100 900
Antall husholdsmedlemmer 2,6 16 1 14 2 2,3 16 1 14 2
Separat sykkel- eller 0,19 0,39 0 1 0
ganginfrastruktur
dominerende infrastruktur
pa referansereisen
Sykkelfelt (i vegbanen) eller 0,31 0,46 0 1 0
fortau dominerende infra-
struktur pa referansereisen
Felles gang-/sykkelveg 0,21 0,41 0 1 0
dominerende infrastruktur
pa referansereisen
Kjareveg m/ motorisert 0,24 0,43 0 1 0
transport dominerende
infrastruktur pa
referansereisen
Ingen spesiell 0,05 0,22 0 1 0
infrastrukturtype
dominerende pa
referansereisen
Referansereise-lengde — km 6,7 9,1 1 150 5,0 6,2 63,4 0 1600 3,0
Referansereisevarighet — 24,9 33,7 0 510 19 34,4 46,5 0 630 22
minutter
Referansereisevarighet inkl. 24,9 33,7 0 510 19 34,4 46,5 0 630 22
alle stopp — minutter
Andel stopptid i forhold til 0,13 0,13 0 1 011 0,12 0,16 0 1 0,07
reisetid i bevegelse
Brukte el-sykkel pa 0,28 0,45 0 1 0 0 0 0 0 0
referansereisen
| god form (relativt til andre 0,68 0,47 0 1 1 0,49 0,50 0 1 0
pa sin alder)
Ingen nedbgr ved starten pa 0,91 0,29 0 1 1 0,87 0,34 0 1 1
referansereisen
Gangreiser per méaned (fra 9,8 7,0 0 225 10 11,1 74 0 225 12
midtpunkt) —
arsgjennomsnitt
Sykkelreiser per maned (fra 11,7 6,0 0 225 10 58 6,5 0 20 2
midtpunkt) —
arsgjennomsnitt

35 Det ble brukt splittet utvalg og i dette delkapittelet omtales kun én av delene. Den andre delen, med fokus
pa mer langsiktige helseeffekter, er beskrevet i delkapittel 3.2.
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Variabel Sykkelreise i referanse (n=680) Gangreise i referanse (n=639)
Gar omtrent like mye i 0,18 0,39 0 1 0 0,83 0,38 0 1 1
vinterhalvaret som i
sommerhalvaret
Sykler omtrent like mye i 0,28 0,45 0 1 0 0,03 0,17 0 1 0
vinterhalvaret som i
sommerhalvaret
Besvarte pilotunder- 0,71 0,45 0 1 1 0,28 0,45 0 1 0
sekelsen (feltrekruttert)
Besvarte hovedunder- 0,29 0,45 0 1 0 0,72 0,45 0 1 1
sgkelsen
Rekruttert fra postens 0,26 0,44 0 1 0 0,54 0,50 0 1 1
epostregister (Bring)
Rekruttert fra Norstat 0,03 0,17 0 1 0 0,18 0,39 0 1 0
internettpanel
Panelmedlem (inkl. alle 0,24 0,43 0 1 0 0,46 0,50 0 1 0
Norstat-rekrutterte)

Merknad: Inntektsvariablene er beregnet med bruk av midtpunktene til oppgitte inntektsintervaller.

Det er ganske klare forskjeller mellom delutvalget som rapporterte en sykkelreise og del-
utvalget som rapporterte en gangreise. Sistnevnte gruppe har betydelig hoyere andel
kvinner, lavere andel 1 arbeid, lavere andel med mastergrad, og lavere inntektsniva. Nar det
gjelder referansereisen sd var denne som forventet kortere i gruppen som hadde gatt.3¢

3.1.2.2 Spgrsmal, samvalg

Studiel — samvalgstudien med estimering av VTT for sykling/gange uten kontroll for
helseeffekter

Som nevnt er dette den samvalgstudien som er beskrevet i delkapittel 2.1. Fra denne har vi
estimert VI'T pa ulike infrastrukturtyper. Og i tillegg inneholdt denne studien sporsmal om
hva som var motivasjonen for 4 sykle/ga for transport:

Ta stilling til fglgende pastander og angi i hvilken grad dette passer for deg:
1 2 3 4 5 6 7
helt uenig helt enig

o Dersom jeg bruker [sykkel/fgttene] som transportmiddel, erstatter dette annen fysisk aktivitet / trening

o Det kreves lite innsats av meg for a bruke [sykkel/fgttene] pa mine hverdagsreiser

o Noen ganger tar jeg bevisst en omvei nar jeg [sykler/gar], for & fa ekstra mosjon

o Jeg har samme aktivitetsniva gjennom hele aret (ingen sesongvariasjon)

o Det er viktig for meg & veere i god fysisk form

o Jeg foretrekker a [sykle/gd] (framfor andre transportformer) da det gir meg ekstra fysisk aktivitet

Figur 3.1: Utsagn om mosjon-/ helserelatert motivasjon for sykling/ gange som transport (stilt i slutten av surveyen,
etter samvalgene).

Vi vil analysere VIT-estimatene fra denne studien pa nytt, med differensiering basert pa
besvarelsene av helse-relaterte motivasjonssporsmal. Vi vil spesielt legge til grunn det siste
av disse: «Jeg foretrekker a sykle/gd (framfor andre transportformer) da det gir meg ekstra
tysisk aktivitet». Vi vil identifisere de helsemotiverte ved oppgitt enighet, dvs. avkryssing av

36 Ogsa for denne samvalgstudien vil en vektet svarprosent for alle tre rekrutteringsmetodene primart

avhenge av hvordan vi vurderer Bring-svarprosenten. Mélt som andel av det totale antallet sendte invitasjoner
til Bring-registeret, vil den vektede svarprosenten for felt, Bring og Norstat vere ca. 3 %. Malt som andel av
de i Bring-registeret som apnet e-posten sa vil den vektede svarprosenten ni opp mot 17 %.
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enten 5, 6 eller 7 pa svarskalaen. (Vi viser ellers til delkapittel 2.1, avsnitt 2.1.2, for beskriv-
else av struktur og innhold 1 det sporreskjemaet som ble benyttet.)

Studie2 — samvalgstudien med estimering av marginalnytten av reisetidsbesparelse for
sykling/gange med kontroll for helseeffekter

Strukturen 1 sporreskjemaet for den spesifikke helseeffektstudien kan beskrives slik:

e Innledende sporsmal om samtykke til a delta, samt noen bakgrunnsspersmal
(kjonn, alder)

e Allokering til transportmiddel pa en nylig foretatt reise (for dem som ikke var
rekruttert 1 felt), der sykling var prioritert foran gange (pga. lavere andel syklende
enn giende i den faktiske transportmiddelfordelingen)’

e  Sporsmal om den reisen de hadde foretatt med sykkel / til fots («referansereisen»)

e Valgeksperiment, to utforminger — der hvert av disse hadde atte valgsituasjoner,
hvert med to alternativer

e Kontrollspersmal og innsamling av flere bakgrunnsopplysninger om respondentene

Respondentene beskrev den siste reisen de hadde foretatt med sykkel eller til fots —
formalet med denne reisen og hvor lang tid den hadde tatt. Den gjennomferte reisen er
«referansereisen» som valgeksperimentet for okonomisk verdsetting ble tilpasset. Den
oppgitte reisetiden inngar under ett av alternativene 1 hvert valg som respondentene ble
bedt om 4 gjore. I de andre hypotetiske alternativene ville reisetid vare enten hoyere eller
lavere enn i referansereisen. Hvert samvalgsporsmal omfattet to reisealternativer (A og B)
med transportmiddelet som ble brukt pa referansereisen.

Ogsa i samvalgstudien med fokus pa helseeffekter ble det helse-relaterte motivasjons-
sporsmilet inkludert, altsa: «Jeg foretrekker 4 [sykle/gd] (framfor andre transportformer) da
det gir meg ekstra fysisk aktivitet».

For samvalgoppgavene ble det introdusert mulige «negative elementer» og «positive
elementer» ved aktiv transport. Spersmalet om de «negative elementene» er vist 1 folgende

figur.

neg_opplevelse |[Sykling/Gaing] krever fysisk innsats som kan oppleves som ubehagelig.
Hvilke av de fglgende elementene opplever du som negative ved
[sykling/gaing] for transport ([sykle/gd] med reiseformal).
Vi ber deg vurdere disse elementene isolert (uten a tenke pa at den fysiske
Innsatsen ogsa kan gi positive effekter).

ikke negativt i

det hele tatt litt negativt sveert negativt
1 2 3
Det & bli andpusten | | | 1
Det & svette 0 0 0 2
Det & bli fysisk sliten | | | 3
Det & bli stel i musklene 0 0 0 4

Figur 3.2: Sporsmdl om graden av negativitet (utilfredshet/ dis-komfort) tilknyttet den fysiske innsatsen, ved
sykling/ gange (for transpor?).

37 Bn viss andel av de som syklet eller gikk for transport ble rutet til en survey som vektla mer de langsiktige
helseeffektene (se delkapittel 3.2). I denne inngikk ogsa respondenter som ikke syklet eller gikk for transport.
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Om en respondent krysset av «ikke negativt 1 det hele tatt» for alle de fire elementene av
fysisk innsats, sa fikk han/hun et oppfelgingssporsmal om hvilket som var det «minst
positive» av disse elementene. Det som ble indikert som negativt, eller evt. «minst positivt»
ble tatt med inn i et («negativty) fysisk-innsats-attributt i samvalget. Sporsmalet om de
«positive elementene» er vist i folgende figur.

pos_opplevelse [Sykling/Géing] kan ogsa ha elementer ved seg som oppl_eves som befhage‘!i.ge.
= Hvilke av de fglgende elementene opplever du som positive ved [sykling/gaing]
for transport ([sykle/ga] med reiseformal).
Vi ber deg vurdere disse elementene isolert (uten & tenke pa at de kan kreve
Fysisk innsats som kan oppleves som negativ.
”élé? ﬁglseitti;tti litt positivt sveert positivt
1 2 3
Det & brenne kalorier | 0 | 1
Det & pavirke framtidig helse 0 0 0 2
Det & oppna et gnsket aktivitetsniva 0 0 | 3
Det & fgle seg i god form 0 0 0 4

Figur 3.3. Sporsmdl om graden av positivitet (helsegevinstopplevelse) tilknyttet helseeffeketen av sykling/ gange (for
transport).

Om en respondent krysset av «ikke positivt i det hele tatt» for alle de fire elementene av
helseeffekt, si fikk han/hun et oppfolgingssporsmal om hvilket som var det «minst nega-
tive» av disse elementene. Det som ble indikert som positivt, eller evt. «minst negativt» ble
tatt med inn 1 et («positivty) helseetfekt-attributt i samvalg.

Folgende tabell viser nivdene for de (positive) helseeffektene og de (negative) fysisk-
innsats-elementene.

Tabell 3.2: Nipdene for (positive) helseeffekter og (negative) fysisk-innsats-effeketer.

Niva 1

Niva 2

Niva 3

(Positive) helseeffekter

Stort antall brente
kalorier

Stor pavirkning pa
framtidig helse

Stort bidrag til et
gnsket aktivitetsniva
Stort bidrag til & fele
seg i form

Middels antall brente
kalorier

Middels pavirkning pa
framtidig helse
Middels bidrag til et
gnsket aktivitetsniva
Middels bidrag til &
fgle seg i form

Lavt antall brente kalorier

Lav pavirkning pa
Framtidig helse

Lavt bidrag til et gnsket
aktivitetsniva

Lavt bidrag til & fale seg i
form

(Negative) fysisk-innsats-effekter

Llitt andpusten

Litt svett

Ikke fysisk sliten
Ikke stel i musklene

Noksa andpusten
Noksa svett

Litt fysisk sliten
Litt stel i musklene

Veldig andpusten
Veldig svett

Noksa fysisk sliten
Noksa stgl i musklene

Det ble lagt til grunn at niva 1 var «beste» niva, men, litt som forventet, var det noe mindre
tilslutning til at fysisk-innsats-elementene var entydig negative. Derfor ville det for mange
av respondentene vare med flere helseeffekter enn fysisk-innsats-effekter. Alt ettersom
hvilke av de fire (negative) fysisk-innsats-elementene og de fire (positive) helseeffektene

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2021
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Verdsetting av faktorer for aktiv transport

som respondenten selv indikerte, si kunne hver av de to attributtene ha 4*-1 mulige
sammensetninger.38

Det var altsa to sett med samvalg. I det forste inngikk det enten bare (positive) helse-
effekter eller bare (negative) fysisk-innsats-effekter (med tilfeldig allokering til den ene eller
andre). I det andre inngikk bade (positive) helseeffekter og (negative) fysisk-innsats-
effekter. I begge samvalgene inngikk reisetid (knyttet an knyttet an til respondentens opp-
gitte reisetid 1 sin referansereise, og for syklende inngikk i tillegg en binzr variabel som
enten var «vanlig sykkel» eller «el-sykkel». Valget stod mellom to alternative reiser for enten
sykkel eller for gange (A eller B). Vi vil i det videre kun fokusere pa det andre samvalget
som inkluderte bade (negative) fysisk-innsats-effekter og (positive) helseetfekter.

Folgende figur viser et eksempel pa et samvalgsporsmail for de syklende. Dette er fra det
andre settet med samvalg der bade (positive) helseeffekter og (negative) fysisk-innsats-
effekter inngikk. Her har respondenten pa forhand indikert tre (negative) fysisk-innsats-
effekter (positive) helseeffekter (og reisetiden er knyttet an til hans/hennes oppgitte reisetid
1 referansereisen). Valgsporsmalet ble introdusert med folgende tekst (for syklende):

Se for deg at du skulle giennomfgre den [sykkelreisen]

som du har beskrevet pa nytt, men at du kunne velge mellom [ulike sykkeltyper og]
reiseruter, med ulike negative og positive elementer og ulik reisetid.

Hvis du synes at kombinasjonene av egenskaper virker rare, sa tenk at reiserutene
kan ha ulik stigning (opPover- og nedoverbakker) eller annet som forklarer
kombinasjonene, og velg det alternativet du foretrekker.

Vennligst velg...

Type sykkel Vanlig sykkel Vanlig sykkel
Reisetid med sykkel 32 minutter 40 minutter
Negativ effekt av fysisk innsats noksa andpusten, litt andpusten,
noksa svett, litt svett,
lite stel i musklene ikke stel i musklene
Positiv effekt av fysisk innsats stort antall brente kalorier, lavt antall brente kalorier,
stor pavirkning pa framtidig helse, lav pavirkning pa framtidig helse,

stort bidrag til et ensket aktivitetsniva lavt bidrag til et ensket aktivitetsniva

Figur 3.4: Eksempel pa valgsituasjon i valgeksperimentet som omfattet (negative) fysisk-innsats-effekter (positive)
helseeffeketer.

For gange ville sporsmalet ha samme struktur, men altsd utelate det binzre sykkel-
attributtet.

38 Altsa 16-1, fordi én kombinasjon, 0000 (alle fire negative elementer eller alle fire positive effekter utelatt)
ikke var mulig. Folgende 15 kombinasjoner var mulige: 0001, 0010, 0100, 1000, 0011, 0101, 0110, 1001, 1010,

1100, 0111, 1101, 1011, 1110, 1111.
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3.1.3 Resultater

3.1.3.1 Estimeringsmodell*

(*Dette delkapitlet er av noksa teknisk art, og kan hoppes over av lesere som primert er interesserte i
resultatene.)

Studiel — samvalgstudien med estimering av VTT for sykling/gange #ten kontroll for helse-
effekter3?,

Rangeringen av alternativene i valgsituasjon 7 for respondent 7 («velg darligsty, «velg best»,
«velg best av de to gjenstiende») er «oversatt» til tre diskrete valg 2. For »=1 utgjor valg-
settet alle fire alternativer, mens for =2 og for »=3 utgjor valgsett henholdsvis tre og to
alternativer. I alle diskrete valg er det antatt at man velger alternativet med hoyest nytte.
Siden det brukes ulike attributter for 4 beskrive alternativ for sykling/gange og for betalt
alternativ, angis nyttefunksjonene her i separate likninger.

For sykkel:

kkel 5
(3'12) Uis,yji,t,ve = 90,n + (Zk=1 HT,k,n * Tk,i,n,t,v) + .BLK * LKi,n,t,v + ﬁAK * AKi,n,t,v + gi,n,t,v

med

5
(3'13) 9T,n = 9T0,n + Zk=1(.BT,k * Dk,i,n,t,v) + BA * DA,n

der:

e D, eren dummy som tar verdi lik 1 hvis respondenten uttrykte enighet med utsagnet «Jeg
foretrekker 4 sykle (framfor andre transportformer) da det gir meg ekstra fysisk aktivitet»

e f, er den korresponderende marginaleffekten pa nytten av tiden syklet
® Dy inty e dummy-variabler for infrastruktur &
e fBr er de korresponderende tidsparametrene for infrastruktur &

og der:40

I indeks for valgalternativ 7 = {«sykkelrute A», «sykkelrute B»}

e 1z indeks for respondent n

e ¢ indeks for valgsituasjon t={1,2, ..., 8}

e 1 for «oversatty valg v={1, 2, 3}

e L indeks for sykkelinfrastruktur k& = {«sykling i vegbane eller pa fortau», «gang og
sykkelvegy, «matkert sykkelfelt i vegbanen», «separat sykkelvegy, «sykkelekspressvegy}

o  0y,~N(Bo; 0y) er konstantleddet til sykkelalternativ med medianverdi f, og standardavvik
0, — medianverdien er ldst til 0 for normalisering.

®  Orxn~N(Bri; ory) er tidsparameterne for infrastruktur £ med medianverdi Bz, og
standardavvik o7 j

®  Tyinty cr reisetid for sykkelalternativene (i minutter)

®  fBik, Bak et parameterne for hhv. lyskryss (LK) og andre kryss (AK)

o  LK;niv, AK; 5 p er hhv. antall lyskryss og antall andre kryss i en gitt valgsituasjon

® &ty et iid-Gumbel-fordelt feilledd («hvit stoy», med forventning 0 og konstant varians).

3 Denne modellen bygger pa samme lest som i delkapittel 2.1.3.1 men med inkorporering av helseeffekt-
analyse, herunder helserelatert motivasjon for aktiv transport.

40 Det folgende er identisk med det som er presentert for estimeringsmodellen i delkapittel 2.1.3.1.
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gange
intv

infrastruktur &k som for giende er gitt som:*

I modellen for gaende er nyttefunksjon (U ) tilsvarende den for sykkel, med unntak av

e kL indeks for ganginfrastruktur k = {« separat gangveg (ikke for syklende)», «gang og
sykkelvegy, «fortau», «ikke tilrettelagt / gding i vegbanen»}.
For detaljert beskrivelse av nyttefunksjonen for betalte alternativ (BA) sa viser vi til
delkapittel 2.1.3.1, men folgende parametre basert pa de betalte alternativene (bil/kollektiv)
brukes i det videre:

e fBr, Bc, parameterne for henholdsvis reisetid og reisekostnad i betalt transportmiddel

Vi fokusere pa parameteren f4, marginaleffekten av helsemotivasjonen pa reisetidsnytten.
Vi forventer at denne vil vaere positiv, men lavere i absoluttverdi enn (den negative) fro,
den gjennomsnittlige marginale (u)nytten av reisen.

Basert pa estimeringsresultater kan vi beregne gjennomsnittlig tidsverdi i kroner per time

for infrastruktur £, gitt verdien av D, ,, (helsemotivert, 1, versus ikke-helsemotivert, 0),
.42

som:

(3.14) (VTT|(Dyy = 1)) = W « 60
Cc

(3.15) (VTT|(Dapn = 0)) = (ﬁTo;’ﬁT,k) 60
c

Siden S er negativ og fro er negativ, sa vil en positiv 54 (og |Brol > |Bal), sa vil B4

forventes 4 trekke VI'T nedover. Sa, med grunnlag i den teoretiske modellen, forventer vi
at:

(3.16) [VTTp, =1| < |VTTp, |

Studie2 — samvalgstudien med estimering av marginalnytten av reisetidsbesparelse
for sykling/gange med kontroll for helseeffekter

De observerte valgene i valgsituasjon # for respondent 7 er basert pa et valgsett med to
alternativer, 7 (i={A,B}), og vi antar som sedvanlig at man velger alternativet med hoyest
nytte. Vi beskriver nyttefunksjonene for sykling og gange 1 separate likninger.

For sykkel:
3.17) Uint = Opn * Devine + Orpan * Tine + €ine
med
3 3
(3.18) Orpun = Oon + Z 2=y Be* Drp)
F=1
der

e Dpy representerer settene med dummyer for kombinasjoner av tre attributtnivaer for bade
tysisk-innsats-effekter, £, og helseeffekter, A. F.eks. vil Dy ; referere til at bade Fog H har
beste nivd, 1: liten/«ikke» for de fysiske-innsats-elementene og «stor(t)» for helseeffektene.
D3 3 gir motsatt forhold, med darligste nivé, 3: «veldigr/«noksa» for de fysiske-innsats-
elementene og «lav(t)» for helseeffektene. Nivé 2 for attributtene, middelnivaet, vil
verbaliseres med «noksd»/dlitt» for de fysiske-innsats-elementene og «middels» for
helseeffektene Vi har da felgende 23 mulige kombinasjoner for Dg y: Dy 1, Dy 5, Dy 3, Dy 1,
D32, D33, D31, D3 2, D3 5.

41 For beskrivelse av nyttefunksjonen for betalte alternativ (BA) sa viser vi til delkapittel 2.1.3.1.

42 T modellen presentert 1 delkapittel 2.1.3.1, uten differensiering mht. helsemotivasjon for aktiv transport, ble
tidsverdsettingen estimert ved: VITy, = (Br/Bc) * 60.
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e fBry erde tilordnede parametrene, og her forutsetter vi faste effekter for respondent n og
valgoppgave & For identifisering ma vi holde én av parametrene fast, og vi bruker da
parameteren for den antatt darligste kombinasjonen, D3 3, og setter i35 = 0.

® Dgpin¢ et en dummy som er lik 1 hvis sykkeltypen er el-sykkel i det valgte alternativet i
respondent 1 sin valgoppgave &

e 0Ogp, er den tilordnede parameteren som er forutsatt 4 vaere normalfordelt over respondent
n (men fast parameter i valgoppgave ) med gjennomsnittsverdi g, og standardavvik og;.
Denne maler altsd preferansen for el-sykkel versus vanlig sykkel, og denne er forutsatt
uavhengig av reisetiden.

o T;,. er tidsattributtet i sykkelalternativene (i minutter)

e Oy,~N(By; 0y) er et konstantledd for vektoren som representerer den marginale unytten
av reisetidsattributtet — og dette er forutsatt 4 vare normalfordelt over respondent n (men
fast parameter over valgoppgavene f), med gjennomsnittverdiverdi f, og standardavvik ;.

® & eriid-Gumbel-fordelte feilledd («hvit stoy», med forventning 0 og konstant varians).

Med forutsetningene om fordelingene for feilleddene og (de to) randomiserte parametrene,
kan vi betegne var modell som en mikset logitmodell for (pseudo)paneldata (Train 2009).

Virt primare fokus er rettet mot effekten av ulike kombinasjoner for nivaene for fysisk-
innsats-elementene og helseeffektene pa den marginale unytten av reisetiden: fr g y .
Effekten av en spesifikk kombinasjon er gitt ved B, + Br,u, som vil vere normalfordelt
med gjennomsnitt 8, + Br .

Uten et kostnadsattributt far vi ikke ut mal pd monetzar skala, kun en «nytteskala» som ikke
indikerer annet enn rangering. Vi ma altsa vurdere den estimerte tidsverdien ved f.eks. den
antatt darligste kombinasjonen av fysiske-innsats-effekter og helseeffekter (8, + B3 3)
relativt til den estimerte tidsverdien ved den antatt beste kombinasjonen av fysiske-innsats-
effekter og helseeffekter (By, + f1,1). Her kan det bemerkes at gjennomsnittet av denne
raten, en rate av to normalfordelte parametre, ikke er lik raten av de to gjennomsnittene.
For a finne gjennomsnittet av raten ma vi enten bruke simulering (oppna en empirisk
fordeling basert pa et antall repeterte estimeringer av uttrykkene over og under brok-
streken, ta ut raten for hver av disse og sa finne den gjennomsnittlige raten) eller ty til en
enklere tilnerming. Vi velger det sistnevnte, en forenkling, der vi gar bort fra randomisert
parameter for den marginale unytten av reisetidsattributtet — vi holder S, fast (over alle
observasjoner). Og da vil felgende rate ikke lenger vare en rate av normalfordelte gjen-
nomsnitt, kun faste (ikke-randomiserte) parametre vil innga: (By + B33)/(Bo + B1,1)-
Modellen for gange vil vare helt tilsvarende den for sykling, med unntak av at termen for
alternativ sykkeltype, el-sykkel versus «vanligy sykkel, gy, , * Dgp ; n ¢, er utelatt. Det finnes
ingen opplagt analogi til noe tilsvarende for gange.®3 Det vil da bli slik i modelleringen for
gange, at nar vi holder S, fast, sa forenkles modellen fra en mikset logit til en multinomial
logitmodell (MNL), som ikke vil ha noen randomisert parameterledd (kun iid-leddet, &; , ¢).

I det videre vil vi nad forst gjennomga resultatene for uttrykt helsemotivasjon (enighet vs.
ikke-enighet med utsagn om fysisk aktivitet som begrunnelse for aktiv transport), som ble
tatt med i begge studiene (Studiel og Studie2), samt utsagnene om (negative) fysisk-
innsatselementer og (positive) helseeffekter fra Studie2.

43 Vi hadde et onske om 4 finne noe parallelt for gange, og vurderte bla. (ikke-elektriske) sparkesykler, men
fant at dette ble for forskjellig fra gange — det ville framsta som noe annet enn gange, selv om det forble en
form for aktiv transport. El-sykling basert pd den godkjente, EU-standardiserte typen (med hjelpemotor som
kun aktiviseres med pedaltrikking og som slar ut ved fart over 25 km/t) er sykling — det kreves noe mindre
fysisk innsats enn vanlig sykling, men el-sykling er aktiv transport og gir ogsa helseeffekter (Gojanovic mfl.
2011, Rojas-Rueda mfl. 2016).

42
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3.1.3.2 Uttrykt helsemotivasjon (Studiel/Studie2) og opplevde positive/negative
elementer ved aktiv transport (Studie2)

Begge studiene

I studien uten kontroll for helseeffekter (i samvalgene), beskrevet i delkapittel 2.1, inngikk
det sporsmal omkring motivasjon for aktiv transport («Jeg foretrekker a [sykle/gd] (framfor
andre transportformer) da det gir meg ekstra fysisk aktivitet»). Som papekt bruker vi
besvarelsen av om aktiv transport foretrekkes pga. mosjonen for a splitte utvalget (i «helse-
motivert» vs. «ikke-helsemotivert»). Ogsa 1 samvalgstudien med fokus pa helseeffekter ble
dette helse-relaterte motivasjonsspersmalet inkludert, Dermed kan vi sammenlikne pa tvers
av studiene. Folgende tabell oppsummerer resultatene.

Tabell 3.3: Enighet versus ikke-enighet med utsagn om valg av aktiv transport for d oppnd fysisk aktivitet —
Studiel versus Studie2 og syklende versus gaende.

Studie Jeg foretrekker & [sykle/ga] (framfor andre transportformer) da det gir meg ekstra fysisk
aktivitet
Uenig/ngytral (1,2,3,4) Enig (5,6,7) Totalt
Studiel Syklende 214 26,3% 601 73,7% 815 100,0%
(VTT infrastruktur) Gaende 166 33,5% 329 66,5% 495 100,0%
Studie2 Syklende 177 26,0% 503 74,0% 680 100,0%
(helse-effekter) Géende 349 54,6% 290 45,4% 639 100,0%
Samlet 906 34,5% 1723 65,5% 2629 100,0%

Merknad: Respondentene vurderte det oppgitte utsagnet ved 4 bruke en Likert-skala fra 1 (helt uenig) til 7
(helt enig). Respondentene som krysset av 5-7 er kodet som enige, og vurderes 4 vare helsemotiverte.

For syklistene er resultatene helt like 1 begge studier — nesten tre fjerdedeler uttrykte enighet
med helsemotivasjonsuttalelsen. For fotgjengerne er det betydelig sprik mellom studiene — 1
Studiel oppgir nesten to tredjedeler enighet, mens i Studie2 er det under halvparten. Fn
forklaring til at andelene som uttrykker enighet er noe lavere blant de gaende kan vare at
sykling 1 snitt har noe hoyere fysisk innsatsniva enn gange, og kan dermed gi noe storre
helsemessige gevinster per tidsenhet enn gange (Ainsworth mfl. 2000, Gojanovic mfl.
2011).44

I folgende tabell er oppgitt enighet og enighet i det 4 foretrekke aktiv transport pga. at det
gir fysisk aktivitet kryss-tabulert med tre andre utsagn om aktiv transport og fysisk aktivitet.

Tabell 3.4: Enighet versus ikke-enighet med ntsagn om valg av aktiy transport for d oppna fysisk aktivitet — kryss-
tabulering med tre andre utsagn om aktiv transport.

Andre utsagn Jeg foretrekker a [sykle/gd] (framfor andre transportformer) da
det gir meg ekstra fysisk aktivitet
Uenig/ngytral Enig Totalt
Det kreves lite innsats av meg Uenig/ ngytral 531 41,6% 744 58,4% 1275 100,0%

for & bruke [sykkel/fattene] pa
mine hverdagsreiser

Noen ganger tar jeg bevisst en Uenig/ naytral 723 45,3% 873 54,7% 1596 100,0%

omvei nar jeg [sykler/gar], for & . 0 0 0
18 ekstra mosjon Enig 183 17,7% 850 82,3% 1033 100,0%

Dersom jeg bruker Uenig/ naytral 654 42,9% 869 57,1% 1523 100,0%
[sykkel/fattene] som Eng 252 22.8% 854  772% | 1106  100,0%

Enig 375 27,7% 979 72,3% 1354 100,0%

4 Andelen enig oker med alderen, og denne alderseffekten var sterkere for mannlige enn for kvinnelige
respondenter.
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Andre utsagn Jeg foretrekker & [sykle/gd] (framfor andre transportformer) da
det gir meg ekstra fysisk aktivitet

transportmiddel, erstatter dette
annen fysisk aktivitet / trening

Samlet 906 34,5% 1723 65,5% 2629 100,0%

For alle de tre utsagnene er det signifikant korrelasjon mellom oppgitt enighet og enighet i
det 4 foretrekke aktiv transport pga. at det gir fysisk aktivitet.*

Studie2 — samvalgstudien med estimering av marginalnytten av
reisetidsbesparelse for sykling/gange med kontroll for helseeffekter

De folgende figurene viser svarfordelingene pa sporsmalene om (negative) fysisk-innsats-
effekter og (positive) helseeffekter.

Vurdert negativitet av fysisk-innsats-effekter

svette [E—

g bliandpusten | n
R TV S e ————N——— n
bli stel i musklene G m
svette N —

2 bliandpusten | |
5 blifysisk siten | i
bli stel i musklene G [

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

m jkke negativt i det hele tatt litt negativt  m sveert negativt

Fignr 3.5: 1V urdert negativitet av fysisk-innsats-effekter, gaende versus syklende.

4 Det virker ogsa rimelig at det er storst andel enige i det 4 foretrekke aktiv transport pga. fysisk aktivitet
blant dem som er enige i det med 4 ta en ekstra omveg. Og likeledes, at det er lavest andel enige i det 4
foretrekke aktiv transport pga. fysisk aktivitet blant dem som er enige i at den aktive transporten krever liten
innsats. Nér det gjelder utsagnet om at sykling/gange erstatter annen fysisk aktivitet, s viser vi til Veisten mfl.
(2011), som forsokte 4 estimere andelene som kunne oppna netto helseeffekt med hensyntaken til at noen vil
kunne substituere én type fysisk aktivitet med en annen.
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Vurdert positivitet av ulike helseeffekter

pavirke framiidig helse | ]

. fole segi god form | e
2
(o]

S oppna et ansket akivicetsniva ] e

brenne kelorier Il ]

pavirke framticig heise [ I

o fole seq  god form [ I
c
£

7 oppna et ansket akivitetsniva | |

brenne kalorier [ e

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

m ikke positivt i det hele tatt litt positivt ~ msveert positivt
Figur 3.6: Vurdert positivitet av ulike helseeffeketer, giende versus syklende.

Det som framgir i figurene er at respondentene stort sett har oppfattet (de positive)
helseeffektene som positive — ja, svaert positive, men de fleste har ikke oppfattet fysisk-
innsats-elementene som negative, med unntak av svetting. Det er for ovrig temmelig likt
svarmonster mellom syklende og gaende. De aller fleste vurderer det a pavirke framtidig
helse som svert positivt, og, for nesten like mange, det 4 fole seg 1 god form. Sa tilsyne-
latende vektlegges bide de mer kortsiktige og de mer langsiktige helseeffekter ved sykling/
gange for transport.

3.1.3.3 Estimeringsresultater*

(*Dette delkapitiet er av noksa teknisk art, og kan hoppes over av lesere som primert er interesserte i
resultatene.)

For den statistiske analysen har vi ekskludert noen observasjoner (respondenter) basert pa
tre ulike kriterier. Urimelig rask utfylling av besvarelsen (< 3 min. for Studiel og < 5 min.
for Studie2), oppgitt referansereisetid over 90 minutter, og manglende utfylling av det som
skulle inngd 1 attributtene i samvalgene. Til sammen utgjorde dette fra ca. 1,2 % (av syk-
listene i Studiel) til ca. 5 (av fotgjengerne i Studie2).

Studiel — samvalgstudien med estimering av VTT for sykling/gange uten kontroll for
helseeffekter

Folgende tabell viser estimeringsresultater for Studiel. Dette er omtrent samme modeller
som de vist (for alle reiseformal) i avsnitt 2.1.3.2, men med litt feerre observasjoner.
Kostnadsparametrene holdes faste. Modellene som estimeres er av typen mikset logit, med
forutsetning om normalfordelte randomiserte parametre (Train 2009). Separate modeller

for sykling og gaing er estimert med Biogeme med bruk av 500 Halton-trekninger i hver
modell (Bierlaire 2003).
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Tabell 3.5: Estimeringsresultater for Studiel, syklende og gaende — mikset logit for valg av alternativ.

Sykling Gange

Antall parametre 19 18

Antall observasjoner 19 320 11736

Antall respondenter 805 489

Justert rho-kvadrert (McFadden) 0,362 0,256

Parameter Verdi Robust Verdi Robust

T-verdi T-verdi

Bopiiforer -4,27 -10,18 -4,62 -11,46

Bo,bilpussusjer '2125 '7.96 '3,79 -12,52

Bobuss -3,16 -8,57 -3,75 -6,68

Bo,hypotetisk buss 23,21 -10,67 -5,64 -12,62

Bo,i-bane -3,63 -7,59 -4,99 729

Bo,tog -3,37 -3,85 0,642 -1,84

Botrikk -1,46 2,78 -5,52 9,22

Bc -0,0869 -14,59 -0,0251 -1,92

Bt Ba -0,119 -11,65 -0,00437 -4,01

Bo 0 norm. 0 norm.

oo 3 16,23 2,76 10,63

Bac -0,134 -10,86 -0,102 -6,74

PiLc -0,146 7.1 -0,164 -6,58

Bro -0,228 -19,93 -0,216 -11,58

O1o 0,0561 11,32 0,0784 10,15

Br6s—vei 0,0355 10,94 0,0434 6,73
ﬂT,ikke—tilrettelagt — sykling 0 norm.
BT,sykkelekspressvei 0,0372 9,39
BT,seperut sykkelvei 0,0505 13,31
Br sykkelfelt 0,0224 8,12

BT,fortau 0,045 6,62

ﬂT,sep.gangvei 0,0487 7,06

BT,ikke—tilrettelagt — gange 0 norm.

Ba 0,0392 4,09 0,0669 7,99

Det er et viktig resultat at den estimerte parameteren relatert til helseeffektmotivasjon

(B4) har signifikant positivt fortegn. De som uttrykte enighet med utsagnet «Jeg foretrekker
4 sykle/ga da det gir meg ekstra fysisk aktivitet» har altsa tilkjennegitt at de har lavere
marginal unytte av den aktive transporten. Dette er som forventet med grunnlag i var
teoretiske modell.

Folgende tabell sammenlikner estimert VI'T for basert pa hvorvidt respondenten var enig
eller ikke i utsagnet «Jeg foretrekker a sykle/gd da det gir meg ekstra fysisk aktivite, for
syklende og for gaende.*¢

46 De ovrige resultatene er mer eller mindre i trid med det som ble presentert i delkapittel 2.1. Parametrene

for reisetid med bil/kollektiv, Br pa, og kostnad, B¢, er som forventet negative. Den implisitte VI'T for
bil/kollektiv estimeres til 82,6 kr/time i modellen for sykling (som er eksakt lik resultatet fra modelleringen i
delkapittel 2.1). I modellen for gange estimeres VI'T for bil/kollektiv til kun 10,45 kr/time (som er enda
lavere enn estimatet fra modelleringen under delkapittel 2.1).
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Tabell 3.6: Estimerte tidsverdier, Studiel, for sykling og gange pa nlike infrastrukturtyper, alle reiseformal (kroner
per time, 2018) — differensiering mht. aktivitetsmotivasjon.

Sykling Gange
«Jeg foretrekker & sykle/gé da det gir meg ekstra fysisk
aktivitet»

Ikke enig Enig Ikke enig Enig
Ikke tilrettelagt (med biler i kjgrevegen) 516,33 356,41
Ikke tilrettelagt (med biler i kjgrevegen eller pa fortau) 157,42 130,36
Fortau 408,76 248,84
Markert sykkelfelt (i kjgreveg) 141,96 114,89
Gang-/sykkelveg 132,91 105,85 412,59 252,67
Separat gangveg 399,92 240,00
Separat sykkelveg 122,55 95,49
Separat sykkelekspressveg 131,74 104,67
Gjennomsnittlig VTT (ﬁ) 137,32 110,25 412,59 252,67
VTT for de som er enige i utsagnet om aktivitetsmotivasjon 80,29 % 61,24 %

(D = 1) vs. VTT for de som ikke er enige (D4, = 0)

Estimert VI'T for de som er enige i aktivitetsmotivasjonsutsagnet (((8, + B,)/B¢) * 60),
er gjennomgaende lavere enn estimert VI'T for de som ikke er enige i aktivitetsmotivasjon-
sutsagnet ((Br/Pc) * 60). Differansen kan variere litt mht. hva som er dominerende infra-
struktur for de syklende/giende, men differansen er gjennomgaende noe storre, relativt
sett, for gange enn for sykling. Faktisk ligger begge gjennomsnittsestimatene for gaende
hoyere enn det felles gjennomsnittet vi estimerte, for alle reiseformal, i delkapittel 2.1, dvs.
228 kr/time.*” For sykling ligger de to gjennomsnittsestimatene hhv. over og under det
felles gjennomsnittet for syklende, for alle reiseformal, estimert 1 delkapittel 2.1, dvs. 116,2
kr/time. Da de felles estimatene fra delkapittel 2.1 omfatter respondenter som bade var
enige og ikke enige med utsagnet om at de foretrekker 4 sykle/gé for 4 oppnd ekstra fysisk
aktivitet, sa finner vi estimatene for syklende, 1 tabellen over, mest konsistente med resul-
tatene fra delkapittel 2.1.

Uansett, med utgangspunkt i de gjennomsnittene for alle infrastrukturtyper fra tabellen
over, s4 har vi for gange estimert VTT), an=1 = 0,6 % VTTp 4n=0> mens for sykling har vi
estimert VTT), an=1 =08 VTT, an=0- Eller, med en litt annen formulering, sd kan man pa
bakgrunn av dette anta at den gruppen blant syklistene som har valgt transportformen fordi
de foretrekker 4 sykle pga. ekstra fysisk aktivitet, vil ha omtrent 20 % lavere VIT enn de
syklistene som ikke velger sykkel pga. slik aktivitetsdrsak. Tilsvarende sa kan vi anta at den
gruppen blant fotgjengerne som har valgt transportformen fordi de foretrekker a ga pga.
ekstra fysisk aktivitet, vil ha omtrent 40 % lavere VTT enn de fotgjengerne som ikke velger
gange pga. slik aktivitetsarsak.

Studie2 — samvalgstudien med estimering av marginalnytten av reisetidsbesparelse for
sykling/gange med kontroll for helseeffekter

Folgende tabell viser estimeringsresultater for Studie2. Det estimeres to typer modeller
bade for syklende og for giaende. For sykling er begge modellene miksede logitmodeller,
mens den ene av modellene for gaende er en multinomial logitmodell (MNL-modell for
paneldata) uten randomiserte parametre (Train 2009). Separate modeller for sykling og

47 En forklaring kan vare hindteringen av respondenter som oppga referansereise under 10 min.: De ble tatt
ut av analysene under delkapittel 2.1 men ikke tatt ut av analysene i dette delkapitlet.
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gaing er estimert med Biogeme, med bruk av 700 Halton-trekninger 1 hver miksede
logitmodell (Bierlaire 2003).

Tabell 3.7: Estimeringsresultater for Studie2, syklende og gaende — mikset logit (og MINL) for valg av alternatip.

Sykling Gange
Mikset logit (modell1) Mikset logit (modell2) Mikset logit MNL (modell2)
(modelll)
Antall parametre 12 11 10 9
Antall 3978 3978 3642 3642
observasjoner
Antall 663 663 607 607
respondenter
Justert rho- 0,089 0,088 0,069 0,069
kvadrert
(McFadden)
Parameter Verdi Robust Verdi Robust Verdi Robust Verdi  Robust
T-verdi T-verdi T-verdi T-verdi
BEL -0,637 -7,94 0,633 -7,98
ogL 1,30 11,32 1,28 11,49
Bi1 0,0840 8,95 0,0810 8,88 0,0761 9,50 0,0752 9,27
B2 0,0721 8,58 0,0702 8,55 0,0604 7,88 0,0597 7,83
Bis 0,0489 5,92 0,0474 5,83 0,0482 6,24 0,0479 6,18
B21 0,0729 9,17 0,0713 9,07 0,0598 7,90 0,0590 7,81
B2 0,0554 6,94 0,0538 6,82 0,0537 7,12 0,0532 7,00
B2 0,0342 4,01 0,0336 4,00 0,0421 5,49 0,0420 5,48
B31 0,0519 6,47 0,0504 6,33 0,0425 5,67 0,0424 5,65
B3z 0,0383 4,34 0,0373 4,30 0,0442 581 0,0440 5,79
B33 0 fast 0 fast 0 fast 0 fast
Bo -0,0804 -7,92 -0,0784 -8,02 -0,0522 6,31 -0,0522 -6,36
gy 0,0334 2,88 0,0221 1,71

Merknad: Parametrene fi1,...,033 representerer den estimerte effekten pa VI'T av de ulike kombinasjonene av
fysisk-innsats-effekter (F) og helseeffekter (H), fra, der niva 3 var «darligste» niva (hhv. «hoy» fysisk innsats og
«lav» helseeffekt), og 1 er «beste niva» (hhv. dlav» fysisk innsats og «hoy» helseeffekt), mens niva 2
representerer et middels niva.

Bade for sykkel og for gange gir de to ulike modellversjonene forholdsvis like resultater.
Parametrene for fr y er alle positive. Dette er som forventet — det indikerer at den margi-
nale unytten av reisetid reduseres nar den merkbate fysiske innsatsen er lavere og/eller den
positive helseeffekten er hoyere (i reisealternativene). Selv om en betydelig andel av respon-
dentene tilkjennega at de ikke oppfattet merkbar fysisk innsats sarlig negativt (kanskje med
unntak av svetting), sa er det tilsynelatende ikke bare nivédet for de positive helseeffektene
som styrer verdien av fr iy (om man sammenlikner f.eks. den estimerte 4 3 med den
estimerte i3 1). Men det er noe sterkere utslag av endringer 1 nivaene for helseeffekt
sammenliknet med nivaene for fysisk-innsats-effekt. Med nivaforbedring i fysisk-innsats-
effekter (ndr helseeffekt-nivaet holdes konstant) sa vel som 1 helseeffekter (nar fysisk-
innsats-nivaet holdes konstant) sa gir det en monoton okning i estimert S .

Parameteren f, representerer (gjennomsnittet av) den marginale unytten av reisetiden ved
kombinasjonen f3 3 — de darligste nivdene for fysisk-innsats-elementene og for helse-
effektene, og By har som forventet signifikant negativt fortegn. For noen av de beste
kombinasjonene av By (kun den aller beste for de syklende), blir B i storre enn B, som
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gir positiv marginalnytte av reisetid (8y + Br y). Det er noe som bryter med grunnlaget i
den teoretiske tidsbruksmodellen (og vi kommer tilbake til dette, nedenfor).

Marginalnytten av el-sykkel vs. vanlig sykkel, dvs. gjennomsnittet av den randomiserte
parameteren (Bg), er negativ. Dette indikerer at folk i gjennomsnitt foretrekker sykling
med vanlig sykkel framfor el-sykkel, nar vi kontrollerer for fysisk-innsats-effekter og helse-
effekter. Men ogsa standardfeilen for denne parameteren (o) er «stor, i den grad at den
viser at en ikke ubetydelig andel av respondentene foretrekker el-sykkel, alt annet likt.

Modell-tilpasningen er gjennomgaende relativt svak om vi ser pa justert rho-kvadrert
(McFadden). Det indikerer at det kan vare andre forhold ved reisealternativene, eller annet,
utenfor modellen, som kunne ha bidratt til 4 forklare valgene av sykkel-/gangereise-
alternativer. F.eks. ville vi forvente at inkludering av individkarakteristika i parametrisering-
en av 07 y n kunne ha okt modellens forklaringskraft, men dette ville ha komplisert esti-
meringen av relative forskjeller 1 VI'T-pavirkningen av ulike kombinasjoner av fysisk-
innsats-effekter (F) og helseeffekter (H), Brn.

Da resultatene fra de to ulike modellversjonene er i overenstemmelse med hverandre, sa
gar vi videre kun med modell2, dvs. den modelleringen der vi forenkler spesifiseringen av
Po (som representerer den den marginale unytten av reisetidsattributtet) ved a holde denne
fast (over valgobservasjonene), ikke randomisert. Da kan vi enkelt utlede rater av estimerte
marginale tidsunytter for to-og-to ulike kombinasjoner av fysisk-innsats-effekter (F) og
helseeffekter (H); dvs., vi setter alltid By + B33 = By 1 nevneren. Vi vil bruke disse ratene
sammen med VTT-estimatene fra den forste studien, for 4 estimere nivaendringseffektene i
kroner.

Begge studiene

Folgende tabell tar utgangspunkt i VI'T-estimatet fra Studiel, fra de andelene av de
syklende/giende som ikke var enige i utsagnet om at de foretrakk aktiv transport fordi det

ga dem ekstra fysisk aktivitet (VTTp an=0)> dvs. 137,32 kr/time for syklende og 412,59 kr/

time for gaende. (Vi bruker VTT, an=0 fordi vi altsd har antatt at denne inneholder lite eller
ingen helsegevinstreduserende effekt, en antakelse som testen basert kun pa Studiel har
styrket.) Vi bruker sd ratene av estimerte marginale tidsunytter for to-og-to ulike kombina-
sjoner av fysisk-innsats-effekter (F) og helseeffekter (H), fra Studie2:

((ﬁo + ﬁp_H) / (ﬁo + ,83,3)), der Bry # P33. Dette vil gi rater som kan brukes opp mot den
estimerte VTTp an=0> Avs. estimere hva som ville vare den nedjusterende effekten pd VI'T
av ulike nivikombinasjoner av fysiske-innsats-effekter og helseeffekter. Her bruker vi
kronebelop for reisetids#nytten, altsa negative verdier.
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Tabell 3.8: Estimering av effekter pa V'I'T i fer/ time (alle reiseformal og infrastrukturtyper) av nlike
kombinasjoner av fysisk-innsats-effekter og helseeffekter (fra Studie2), syklende og gaende.

Kombinasjon av
fysisk-innsats-

effekter (F) og Sykling Gange
helseeffekter (H),
DF,H
Marginal Rate, Skalert Marginal Rate, Skalert verdi
unytte av relativt til verdi av gkt unytte av relativt til av gkt
reisetid D33 reisetid reisetid D33 reisetid
(krftime)* (krftime)*
D 1: litefikke F, stor(t) H 0,0026 -3,32% 10,43 0,023 -44,06% 1017,16
D, : litefikke F, middels H -0,0082 10,46% -32,91 0,0075 -14,37% 331,68
D 3: litefikke F, lav(t) H 0,031 39,54% -124,40 -0,0043 8,24% -190,16
D3 1: noksa/litt F, stor(t) H -0,0071 9,06% -28,49 0,0068 -13,03% 300,72
D 5: noksé/litt F, middels -0,0246 31,38% -98,72 0,001 -1,92% 44,22
H
D 3: noksa/litt F, lav(t) H -0,0448 57,14% -179,78 -0,0102 19,54% -451,09
D3 1: veldiginoksa F, 0,028 35,71% -112,37 -0,0098 18,77% -433,40
stor(t) H
D3 5: veldiginoksa F, -0,0411 52,42% -164,94 -0,0082 15,71% -362,64
middels H
D3 3: veldiginoksa F, lav(t) -0,0784 100,00% -314,62 -0,0522 100,00% -2308,50
H

* VTT-estimatene et her gitt som kroner/time ok reisetid. Videre er estimatene basert pa rater av de VI'T-
estimatene fra den gruppen i Studiel som ikke uttrykte aktivitetsmotivasjon, hhv. -137,32 kr/time for
syklende og -412,59 kr/time for giende, og estimatene et si skalert opp med hhv. 2,291 og 5,595, som gir
gjennomsnittsverdier (for alle kombinasjoner) lik -116,2 kr for syklende og -228 kr for gaende.

I tabellen over har vi altsa forst summert den marginale unytten av reisetid, med direkte
input fra foregaende tabell, (By + Br y). Og sd har vi estimert ratene av

(,BO + ,BF,H) / (,BO + ﬁ3,3), Pru # P33.48 Sa har vi multiplisert ratene med de VI T-estimatene
fra Studiel som var basert pa andelen respondenter som ikke var enige 1 utsagnet om
aktivitetsmotivasjon for aktiv transport, dvs. -137,32 kr/time og -412,59 kr/time. Og sa har
vi brukt felles opp-skalering (med hhv. 2,291 og 5,595) for at gjennomsnittet for alle
kombinasjoner av Dg g blir hhv. -116,2 og -228, dvs. det vektede VT T-gjennomsnittet for
hhv. syklende og giende, alle infrastrukturtyper og alle reiseformal, fra delkapittel 2.1.

Som allerede gitt fra foregaende tabell, sa vil VI'T bli storre negativ for kombinasjoner med
relativt «darligere» nivaer for fysisk-innsats-effekter (F) og helseeffekter (H). Vi finner bety-
delig storre utslag for gdende enn for syklende. For gange har vi ogsa flere kombinasjoner
som gir positiv verdsetting av okt reisetid, som altsd bryter med virt teorigrunnlag for
transport. For sykling far vi bare ett tilfelle med positiv verdsetting av okt reisetid (for den
beste kombinasjonen, liten/ingen innsats-effekt og stor helseeffekt) og estimatet ma kunne
regnes som «relativt naer null» (ca. 10 kr). Vi vil igjen vurdere estimatene for sykling som
rimeligere enn estimatene for gange.

Det var ogsa indikert 1 foregdende tabell at niviendringer i helseeffektene har noe sterkere
utslag pa marginalunytten av tid enn nivaendringer 1 fysisk-innsats-effektene, og dette
synliggjores ogsa i VI'T-estimatene. Om vi ser pa radene nederst, der nivaet for fysisk-
innsats-effektene (F) holdes konstant pa «veldig/noksa» (som for de fleste respondentene
bare inkluderte det a bli veldig svett), sa kan vi se pa variasjonen i VI'T som er styrt av

48 P.eks. for (By + P32)/(Bo + Bs3), far vi -0,0411/-0,0784=0,5242=52,42%, Osv.
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nivévariasjon for helseeffektene. For sykling endres estimert VI'T da fra -314,62 kr/time
ved dav(t)» niva for A, til -164,94 kr/time (snaut 50 % reduksjon) ved «middels» niva for A,
og til -112,37 kr/time (neermere 65 % reduksjon) ved «stor(t)» niva for A. (For gange har vi
ikke monoton reduksjon her — for endring til «middels» nivd som for endring til «stor(t)»
niva for A, sa blir reduksjonen estimert til vel 80 %.)

Selv om dette ikke er direkte sammenliknbart med effekten av aktivitetsmotivasjons-
dummyen brukt i Studiel (ca. 20 % reduksjon i VIT for de aktivitetsmotiverte syklistene,
og ca. 40 % for de aktivitetsmotiverte fotgjengerne), si far vi altsa sterkere utslag med ulike
nivaer av oppgitte helseeffekter i Studie2.

3.1.4 Oppsummering

Vurdering av studiene og resultatene

Som antydet av Fligel mfl. (2021), ma vare resultater kunne vurderes som et nybrottsarbeid
— de bidrar til en temmelig avgrenset litteratur pa dette feltet.

Vir Studiel liknet mye pa den fra Bjorklund og Mortazavi (2013), og ogsa de fant
gjennomgaende lavere punktestimater for VI'T (absoluttverdien) i den gruppen av utvalget
som oppga fysisk aktivitet og helse som en motivasjon for 4 velge aktiv transport, men vi
fant sterkere effekter statistisk sett. Det er dog slik at vi ikke kan utelukke helseeffekt-
pévirkning pa VTT selv om en respondent ikke er enig i utsagnet «Jeg foretrekker a sykle/
ga da det gir meg ekstra fysisk aktivitet». Det er en mulighet at respondenten primaert fore-
trekker sykling/gange av andre grunner (mest praktisk, raskest, o.a.), men likevel ogsi verd-
setter det som gjelder helse (og evt. med reduserende effekt pa VI'T). Men vi vil likevel
mene at utsagnet fungerte rimelig godt for vart formal.

Vir Studie2 er noen hakk mer original — den var ikke basert pa selv-seleksjon til én av to
grupper, som i Studiel, men alle respondentene kunne indikere graden av negativitet ved
tysisk-innsats-effekter og graden av positivitet ved helseeffekter. Denne studien er mer
treffsikker mht. det a skille innsats- og helseeffekt fra tidsbruk, og kan indikere nye veger
videre til det 4 kunne «solere» helseeffektpavirkningen pa VI'T. Det er rom for videre-
utvikling av dette konseptet, f.eks. det 4 utvide trepertoaret og/eller justere ordbruken for 4
oppna mer balanse mellom («negative») innsats-effekter og (positive) helseeffekter. Vi vil
mene at det 4 la respondentene selv bestemme settet av relevante innsats-effekter og helse-
effekter, som skulle innga i samvalget, var et godt grep. Samtidig medferte dette at de fire
innsats-effektene i samvalget stort sett ble begrenset til én, som oftest svetting.

For helseeffektene var det mer unisont at alle fire nevnte var positive, og alle fire ble
dermed tatt med videre i samvalget for de fleste respondentene. Men sa ble altsd nivaet for
samlingene av innsats-effekter og helseeffekter i samvalgene variert mellom alternativene,
og de estimerte koeffisientene var, for de syklende, helt 1 trid med de teoretiske forventnin-
gene: Pkende niva okte koeffisientverdien («marginalnytten») og bidro til redusert absolutt-
verdi for VI'T. For de giaende hadde resultatene stort sett samme struktur, men for gange
endte vi ikke opp med monotont synkende VI'T ved okende niva (i innsats-effekter med
helseeffekter holdt fast, eller i helseeffekter med innsats-effekter holdt fast), som vi fikk for
sykling.

For sykling basert pa Studiel estimerte vi ca. 20 % lavere VI'T i den gruppen som var enig
i utsagnet om at de foretrekker 4 sykle/ga pga. at det gir dem ekstra fysisk aktivitet,
sammenliknet med VTT i den gruppen som ikke var enige i utsagnet. For gange var til-
svarende estimat ca. 40 %. For sykling basert pa Studie2, om vi ser bare pa endring i helse-
effekten (med innsatsen holdt fast), sd vil en sykkelreise med «middels» helseeffekt
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sammenliknet med «av» helseeffekt bidra til 4 vri VI'T ned med mellom ca. 45 og ca. 75 %,
avhengig av det fastholdte nivaet for innsats-effekten.*

Mulige implikasjoner av det & bruke resultatene i nytte-kostnadsanalyser

Som nevnt innledningsvis er verdsetting av helseeffekter fra aktiv transport, i Norge og i
flere andre land, basert pa a4 behandle interne (individuelle) «velferdseffekter» som eksterne
effekter i nytte-kostnadsanalyser (Statens vegvesen 2018, van Wee & Bérjesson 2015).
Positive helseeffekter regnes inn med enhetspris per km syklet/gatt (pa samme mate som
f.eks. lokale utslipp av PMip og NOx, men med omvendt fortegn).>"

Som allerede antydet sa regner vi med at VI T-estimatene fra delkapittel 2.1 inneholder en
viss nedjusteringseffekt pga. helsegevinster. Den samme vurderingen kan gjores for de eksi-
sterende offisielle VI T-estimatene for syklende og giende (hhv. 154 kta6/time for syk-
lende og 172 kty016/time for giende, som vist i Statens vegvesen 2018, s. 67). Videre hat vi
antatt at VI'T basert pa gruppen av respondenter som zkke var enige 1 utsagnet «Jeg fore-
trekker 4 sykle/gd da det gir meg ekstra fysisk aktivitety, er det nermeste vi kommer et
VTT-estimat som er kontrollert for helseeffekter (som ikke er «vridd ned» pga. helsege-
vinster). Og sa har vi estimert VI'T-variasjoner basert pa ulike kombinasjoner av innsats-
effekter og helseeffekter. Si sporsmalet blir da hvordan en VI'T som internaliserer helse-
effekten og varierer med denne ville kunne pavirke prosjektberegninger, sammenliknet med
en fast VI'T som delvis inneholder en nedjusterende helseeffekt.

I folgende tabell har vi listet opp ulike prosjekter som pavirker sykling/gange.>! Vi vurderer
her prosjekter generelt; de kan vare sarskilt rettet mot sykling/gange eller ikke. Vi har
klassifisert prosjektene mht. effekten pa reisetid pa ruten, og dette inkluderer hva som
driver reisetidsendringen, om det er ruteforkorting/rutefotlengelse eller at prosjektet
pavirker gjennomsnittshastigheten pa ruten, opp eller ned. Tabellen viser videre hva som
forventes 4 bli helseeffekten per syklende/giende pa ruten isolert, hva som blir helse-
effekten samlet pga. prosjektet, hva som blir pavirkningen av helseeffekten pa VI'T pa
ruten isolert, og hva som blir pavirkningen av helseeffekten pa VI'T for prosjekt-pavirkede
syklende/giende.

9 Hhy. (-314,62-(-164,94))/-314,62~48%, (-179,78-(-98,72))/-179,78=45%, (-124,4-(-32,91))/-124,4=74%.

50 Begrunnelsen for dette kan spores tilbake til Szlensminde (2002, s. 28) som vurderte det slik at folk ikke
var klar over de langsiktige effektene av fysisk aktivitet pa alvorlig kronisk sykdomstisiko (og prematur dod).
Szlensminde regnet dog med at folk internaliserte mer kortsiktige effekter pa fysisk form og velvare, og han
utelot interne verdsettinger av slike individuelle kortsiktige helsegevinster — han inkluderte kun (rene) eksterne
effekter for arbeidsgivere i form av redusert arbeidsfraver ved okt fysisk aktivitet.

51Vi vurderer her prosjekter generelt. De kan vare seerskilt rettet mot sykling/gange eller ikke.
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Tabell 3.9: Antatte effekter av nlike prosjekter som har en pavirkning pa sykling/ gange, nér en antar at individene

internaliserer helsenytten i V'T'T.

Pros-  Reisetidsef Helseeffekt per Helseeffekt, Pavirkning av Pavirkning av
jekt fekt for syklende/gaende samlet pa ruten, helseeffekt pa VTT, helseeffekt pa VTT
syklende/ pa ruten isolert for prosjekt- pa ruten isolert for prosjekt-
gaende, pavirkede pavirkede
gitt syklende/ gaende syklende/ gaende
rutevalg
1 Rutelengde Km\ [ helseeffekt ? Helseeffekt [ ?
N VTT2
tidsbruk
2 Hastighet” ? (innsats/ [ ? ? (helseeffekt7 1 ?
[ tidsbruky helseeffekt?) VTTY)
3 Ingen Ingen endring ingen endring Ingen endring Ingen endring
endring
4 Hastighet ? (innsats [ ? ? (helseeffekt\ ?
[ Tidsbruk~ helseeffekt\) VTT7)
5 Rutelengde Km2 [ helseeffekt” ? Helseeffekt” [ ?
20 VTTN
tidsbruk

Hyvis vi holder fast pa et mal for helseeffekt basert pa distanse 1 km (se f.eks. Sxlensminde
& Bryde-Erichsen 2017), sd vil prosjekt 1 redusere den syklede/gatte distansen pa ruten, og
isolert redusere helseeffekten per person. For prosjekt 5 far vi det stikk motsatte — den
syklede/gétte distansen pa ruten okes, og isolert far vi okt helseeffekt per person. Hva som
er pavirkningen fra hastighetsendringer (med uendret km-distanse) pa helseeffektene er
muligens noe usikkert; men hvis ekt hastighet fordrer noe mer fysisk innsats fra de som
sykler/gir (Gojanovic mfl. 2011), sd kan en tenke seg en viss positiv pavirkning pa helse-
effekten, og vice versa for hastighetsreduksjon. Dette gjelder hhv. prosjektene 2 og 4, men
vi understreker at det er usikkert om det er pavirkning fra hastighetsendring pa helseeffekt-
en. Nar det gjelder prosjektenes pavirkning pa helseeffekten samlet pa ruten for prosjektpa-
virkede syklende/gdende, sd synes det ikke opplagt hva som blir resultatretningen.

I folgende tabell tar vi utgangspunkt i de samme prosjektene som pavirker sykling/gange.
Her har vi ogsa inkludert ettersporselseffekt; positiv, null, eller negativ. Her legger vi til
grunn en offisiell fast VI'T for sykling/gange som inneholder en viss nedjustering pga. at
syklende/gaende (i det minste noen av dem) internaliserer helseeffektene i sin VI'T. Videre
legges til grunn den offisielle behandlingen av all helsenytte som en ekstern effekt, et nytte-
bidrag mélt per km syklet/gatt. Vi spor si om hvorvidt helsenyttebidraget blir positivt, og
om det blir en positiv nytte-sum av helseeffekter og evt. reisetidsendringer.
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Tabell 3.10: Estimert nytte av ulike prosjekter som har en pavirkning pa sykling/ gange, nir all helsenytten (ogsi
den interne, individenes nytte) er malt per km (som ekstern effeket).

Prosjekt  Prosjektets Reisetidseffekt Helsenytte- Helsenytte-bidrag til Vurdering av
etter- for syklende/ bidrag til prosjektets nytte, nytteberegning med
sparsels- gaende, gitt prosjektets samlet fast VTT og ekstern
effekt, rutevalg nytte, per helsenytte per km
aktiv reise pa
transport ruten
la 7 Rutelengde [ Negativt Avhenger av hvor mye Mulig overestimering av
tidsbruk™ (km-red.) ettersparselen gker (vs. negativ helsenytte og
km-red.) underestimering av VTT
0g tidsgevinst
2a Hastighet [ Ngytralt Positivt (pga. ?
tidsbruk™ (ingen km- ettersp.gkning)
endring)
3a Ingen endring Ngytralt Positivt (pga. ?
ettersp.gkning)
4a Hastighet [ Ngytralt Positivt (pga. ?
tidshruk~ (ingen km- ettersp.gkning)
endring)
5a Rutelengde~ [ Positivt Positivt (pga. Mulig overestimering av
tidshruk~ (km-gkning) ettersp.gkning) positiv helsenytte og
overestimering av VTT
0g tidstap
1b 0 Rutelengde [ Negativt Negativt Mulig overestimering av
tidsbruk (km-red.) negativ helsenytte og
underestimering av VTT
0g tidsgevinst
2b Hastighet [ Ngytralt Intet ?
tidsbruk™ (ingen km-
endring)
3b Ingen endring Ngytralt Intet Null (ngytral)
4b Hastighet [ Ngytralt intet ?
tidsbruk 2 (ingen km-
endring)
5b Rutelengde~ [ Positivt Positivt Mulig overestimering av
tidsbruk~ (km-gkning) positiv helsenytte og
overestimering av VTT
0g tidstap
1c \ Rutelengde [ Negativt Negativt Mulig overestimering av
tidsbruk (km-red.) negativ helsenytte og
underestimering av VTT
0g tidsgevinst
2 Hastighet [ Ngytralt Negativt (pga. ?
tidsbruk (ingen km- ettersp.red.)
endring)
3c Ingen endring Ngytralt Negativt (pga. ?
ettersp.red.)
4c Hastighet [ Ngytralt Negativt (pga. ?
tidshruk~ (ingen km- ettersp.red.)
endring)
5¢ Rutelengde~ [ Positivt Avhenger av hvor mye Mulig overestimering av
tidsbruk~ (km-gkning) etterspgrselen reduseres positiv helsenytte og

(vs. km-gkning)

overestimering av VTT
0g tidstap
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Prosjekttyper som gir redusert transportavstand (prosjekt 1), vil medfore redusert km-
lengde aktiv transport (alt annet likt). Med alternativforutsetningen om at de aktive trans-
portbrukerne faktisk internaliserer helseeffekten, si vil har vi 1 foregiaende tabell antydet en
oppjusterende effekt pa VI'T, vurdert pa ruten isolert. Om dette ikke tas hensyn til sa kan
det tenkes at den benyttede faste VI'T er for lav, slik at tidsgevinsten blir underestimert,
samtidig som helsenyttetapet kan antas 4 vare overestimert. Sa nyttesummen av redusert
helseeffekt og tidsgevinst kan bli underestimert.

Og motsatt: Prosjekttyper som gir okt transportavstand (prosjekt 5), vil medfore okt km-
lengde aktiv transport (alt annet likt). Med alternativforutsetningen om at de aktive trans-
portbrukerne faktisk internaliserer helseeffekten, si vil har vi 1 foregaende tabell antydet en
nedjusterende effekt pa VI'T, vurdert pa ruten isolert. Om dette ikke tas hensyn til sa kan
det tenkes at den benyttede faste VI'T er for hoy, slik at tidstapet blir overestimert,
samtidig som helsenyttegevinsten kan antas a vare overestimert. S nyttesummen av
redusert helseeffekt og tidsgevinst kan bli overestimert.

Det er to typer endringer i eksisterende praksis som kunne vurderes basert pa vare resul-
tater:

a) Gitt at interne (individuelle) positive helseeffekter fortsatt skal behandles som
eksterne effekter i nytte-kostnadsanalyse, sa kunne en VI'T som er kontrollert
for helseeffekter vare mer korrekt 4 anvende.

b) Med en avgrensing av eksterne effekter til kun de «rene» eksterne helse-
effektene, de som belastes andre enn individet selv (helsesektor, arbeidsgivere,
osv.), sa kunne de interne effektene handteres internalisert i VI'T, sdledes at okt
helsegevinst ville medfore lavere VT'T.>?

Det forstnevnte (a) kan eksemplifiseres med det 4 bruke hhv. 137,32 kr og 412,59 kr, som

er vare VI T-estimater kontrollert for helseeffekt, hhv. for syklende og gaende, i stedet for
116,2 kr og 228 kr, som ikke er kontrollert for helseeffekter.

Det sistnevnte (b) kan eksemplifiseres med a ta utgangspunkt 1 et intervall for de helse-
effektbaserte nedjusteringene av VTT. For sykling fant vi ca. 20 % reduksjon 1 VIT i den
gruppen som var enige 1 aktivitetsmotiveringsutsagn; for gange ca. 40 % reduksjon. For
kombinasjonen av mye fysisk innsats og stor helseeffekt fant vi for syklende ca. 65 %
reduksjon i VI'T; for gdende ca. 80 % reduksjon. Med 15 km/t og 5 km/t gjennom-
snittsfart, sd vil de helseeffekt-kontrollerte VI T-estimatene 137,32 kr/time og 412,59
kr/time gi hhv. ca. 9 kr/km for sykling og ca. 82 kr/km for gange.

For sykling vil 20-65 % av 9 kr gi et intervall fra ca. 2 til ca. 6 kr/km. For gange vil inter-
vallet, 40-80 %, gi fra ca. 33 til ca. 66 kr/km. Dette kan sammenholdes med den offisielle
interne verdsettingen av helseeffekter som er lik 18,7 ktao16/km for syklende og 49,8
kt2016/km for giende (Statens vegvesen 2018, s. 71). Med de estimerte intervallene for
andelen internalisering kunne det da argumenteres for a redusere denne eksterne delen til
«minimumy 18,7-2=16,7 kt/time og «maksimumy» 18,7-9=9,7 kr/km, for sykling. For gange
ville det med de estimerte intervallene for internalisering kunne argumenteres for a redusere
den eksterne delen til «minimum» 49,8-33=16,8 og «maksimum» 49,8-66 som gir negativt
belop, eller de facto full internalisering. Vi understreker at dette estimatet vil avhenge av hva

52 Vi setter opp disse to alternativene, (a) og (b), som «ytterpunkter, enten at intet er internalisert (alt
eksternt) eller at alt er internalisert. Imidlertid indikerer vare resultater at virkeligheten kan ligge imellom disse
to, at noe er internalisert (evt. at zoen internaliserer) men ikke nedvendigvis alt (a/).
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vi bruker som anslag pa tidsverdsettingen for syklende/gaende som ikke kontrollerer for
helseeffekt.>

De studiene vi har beskrevet hadde litt ulike beskrivelser og vektlegginger av helseeffekt-
ene. I studien benevnt som Studiel (basert pa samme data som rapportert under delkapittel
2.1), brukte vi et utsagn om det 4 foretrekke 4 sykle/ga for 4 fa ekstra fysisk aktivitet. Her
inngar ingen vurderinger om kortsiktige versus langsiktige effekter. I den spesifikke helse-
verdsettingsstudien, Studie2, ble det brukt fire beskrevne helseeffekter som evt. ville innga i
helseeffekt-attributtet i samvalget. To av disse synes 4 betone mer kortsiktige effekter
(«brenne kaloriem, «fole seg i god formy), ett betonet klarere det langsiktige («pavirke fram-
tidig helse»), mens ett kunne forstis bade som kortsiktig og langsiktig («oppna et onsket
aktivitetsnivay).

Det er sarlig de langsiktige interne (individuelle) helseeffektene som har veart diskutert mht.
graden av internalisering. Vi vil mene at de estimatene vi har bidratt 1 dette delkapitlet ogsa
omfatter mer langsiktige helseeffekter, men de kortsiktige og de langsiktige effektene er
«blandet» 1 disse verdsettingene.

3.2 Diskret valgeksperiment med fokus pa langsiktige
helseeffekter

3.2.1 Bakgrunn

I dette delkapitlet vil vi presentere en annen helseverdsettingsstudie som gikk parallelt med
Studie2 beskrevet i foregaende delkapittel (3.1). En del av det rekrutterte utvalget ble
allokert til et diskret valgeksperiment der (kun) de langsiktige effektene pa risiko for alvorlig
sykdom og prematur ded ble betont. Dette var et transportkontekstuavhengig samvalg,
som altsa ikke knyttet an til en spesifikk reise/strekning. Men transportaktiviteten ble
likevel lagt til grunn, sammen med alder og et selvrapportert helseniva.

Grunntanken for denne delstudien er noe tilsvarende det som ble presentert i foregaende
delkapittel: Verdsettinger av tidsbruk er estimert med og uten kontroll for helseeffekter,
saledes at det er den eventuelle endringen i tidsverdsettingen (ved a trekke inn helse-
effektene) som er det vi primaert soker 4 belyse.

Det tas utgangspunkt i samme teoretiske tidsbruksmodell som 1 delkapittel 3.1.

%3 Fliigel mfl. (2021) tar utgangspunkt i den offisielle tidsverdsettingen for syklende, 154 krais/time (og for
gdende er den 172 kragye/ time, se Statens vegvesen 2018, s. 67). Dette git ca. 10 kr/km tidsverdsetting for
syklende, gitt en gjennomsnittsfart lik 15 km/t. Flugel mfl. (2021) forutsetter sa at den offisielle
tidsverdsettingen er resultat av en 20-65 % helseeffekt-basert nedjustering av den VIT for sykling man ville
ha estimert med kontroll for helseeffektene (og evt. 34 kr/km og 40-80 % nedjustering av VI'T for gange).
Da kan man estimere et intervall for den internaliserte helseeffekten per km og et intervall for helseeffekt-
kontrollert VI'T. Nedre intervallgrense er (10/(1-0,2))-10=2,5 kr/km, og evre intervallgrense er (10/(1-
0,65))-10=18,6 kr/km, som internalisert helseeffekt per km. Dette kan sammenholdes med den offisielle
interne verdsettingen av helseeffekter som er lik 18,7 krapis/km, dvs., at man med intervallet ville redusert
denne eksterne delen til «minimum» 18,7-2,5=16,2 kr/km og «maksimum» 18,7-18,6=0,1 kt/km. VTT for
sykling kontrollert for helseeffekter ville ligge i et intervall fra (10+2,5)-15=187,5 til (10+18,6)-15=429
ke/time. (Med tilsvarende beregning for gange, sa ville nedre intervallgrense estimeres til (34/(1-0,4))-34=22,7
kt/km, og evre intervallgrense (34/(1-0,8))-34=136 kr/km, som internalisert helseeffekt pet km. Dette kan
sammenholdes med den offisielle interne verdsettingen av helseeffekter for giende som er lik 49,8 krao16/km,
dvs., at man med intervallet ville redusert denne eksterne delen til «minimum» 49,8-22,7=27,1 kr/km og
«maksimum» 49,8-136 som gir negativt belop («100 % internaliseringy). Estimert VT'T for gange kontrollert
for helseeffekter ville da ligge i et intervall fra (34+22,7)-5=283,5 til (34+136)-5=850 kt/time. Men som
antydet s har vi generelt mer tiltro til estimatene for sykling enn estimatene for gange.)
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3.2.2 Datagrunnlag

3.2.2.1 Rekruttering, surveyutvalg

Folgende tabell gir en oversikt over utvalget.

Tabel] 3.11: Deskriptiv analyse — utvalg av brukere av nlike transportmiddel som giennomgikk (reisekontekstfritt)
samvalg om belseeffekter.

Variabel Pilotutvalg (n=260) Hovedutvalg (n=856)

Gj.sn. St.avv. Min. Maks. Median Gj.sn. St.awv. Min. Maks. Median
Alder (ar) 450 141 17 84 44| 483 157 18 83 48
Kvinne 047 0,50 0 1 0| 047 050 0 1 0
Bachelorgrad 029 046 0 1 0| 034 048 0 1 0
Mastergrad 057 0,50 0 1 11 033 047 0 1 0
Universitetsutdanning el. tilsvarende 087 034 0 1 1| 067 047 0 1 1
| arbeid 083 037 0 1 1| 066 047 0 1 1
Personlig inntekt (i 1000 kr) 582 268 0 1050 550 454 285 0 1050 450
Manglende personlig inntekt 0,04 0,19 0 1 0 014 0,35 0 1 0
Manglende husstandsinntekt 022 041 0 1 0| 04 049 0 1 0
Husstandsinntekt (i 1000 kr) 1051 829 0 2100 1100| 943 746 0 2100 750
Antall husholdsmedlemmer 28 1,6 1 14 2] 23 1,6 1 14 2
I god form (relativt til andre pa sin alder) 0,72 0,45 0 1 1| 0,49 0,50 0 1 0
Helseprosent (0-100) 823 159 0 100 85| 77,1 204 0 100 82
gangreiser per méned (fra midt-punkt) - 18,7 22,0 0 100 6| 98 148 0 100 6
arsgjennomsnitt
Sykkelreiser per maned (fra midt-punkt) - 175 20,7 0 100 13| 44 102 0 100 0
arsgjennomsnitt
Gér omtrent like mye i vinterhalvaret som i 082 039 0 1 1|/ 052 050 0 1 1
sommerhalvaret
Sykler omtrent like mye i vinterhalvaret som i 047 0,50 0 1 0| 015 0,36 0 1 0
sommer-halvaret
Besvarte pilot-undersgkelsen (feltrekruttert) 1 0,00 1 1 1 0 0,00 0 0 0
Besvarte hoved-undersgkelsen 0 0,00 0 0 0 1 0,00 1 1 1
Rekruttert fra postens epost-register (Bring) 0 0,00 0 0 0| 052 0,50 0 1 1
Rekruttert fra Norstat internettpanel 0 0,00 0 0 0| 048 0,550 0 1 0
Panelmedlem (inkl. alle Norstat-rekrutterte) 020 040 0 1 0| 0,73 045 0 1 1

Merknad: Inntektsvariablene er beregnet med bruk av midtpunktene til oppgitte inntektsintervaller.

Som nevnt i delkapittel 3.1 (om Studie2), si ble denne datainnsamlingen gjennomfort 1
lopet av sommeren 2019. Ogsa 1 denne samvalgstudien ble respondentene i rekruttert via
tre kilder: i felt (veger/gater i Oslo og Trondheim), fra internettpanel (Norstat), og fra
Brings epostregister. Alle som ble forsekt rekruttert og ikke svarte innen én uke, mottok en
paminnelse. De respondentene som inngar i dataene for samvalg som inkluderer langsiktige
helseeffekter omfatter de 856 respondentene i hovedutvalget. Tabellen viser at det er litt
hoyere gjennomsnittsalder i dette utvalget, sammenliknet med de utvalgene av syklende/
gaende beskrevet i forrige delkapittel.

3.2.2.2 Spgrsmal, samvalg

Strukturen 1 sporreskjemaet for denne helseeffektstudien (med mer ensidig fokus pa
langsiktige helseeffekter) kan beskrives slik:
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e Innledende sporsmal om samtykke til a delta, samt noen bakgrunnsspersmal
(kjonn, alder)

e Allokering av en andel av syklende/giende samt bilkjorende og kollektivkjorende til
denne spesifikke helseeffekt-verdsettingsstudien

e Sporsmal om reiser med ulike transportmiddel over et ar, samt sporsmal om alder
og egenvurdert helsetilstand

e Valgeksperiment — to sekvenser, hver med seks valgsituasjoner der hvert av disse
omfattet to alternativer

e Kontrollsporsmal og innsamling av flere bakgrunnsopplysninger om respondentene

Respondentene besvarte sporsmal om reiser med hhv. motorisert transport (bil/kollektiv),
sykkel og gange, i en vanlig uke i sommerhalvaret og en vanlig uke i vinterhalvaret. Fra
disse sporsmalene ble det estimert timer transport med disse tre transportmiddeltypene
gjennom hele aret. Respondentens alder (og kjonn) ble registrert i innledningen av sporre-
skjemaet. Etter transportsporsmalene ble det spurt om egenvurdert helsetilstand pa en pro-
sentskala fra 0-100, og det ble ogsa spurt om helsetilstanden relativt til andre pa ens alder
(se gjennomsnitt og fordelinger i tabellen over).

Valgeksperimentet bestod av to sekvenser. Valgkonteksten i denne studien er sentrert rundt
en innledende fordeling av respondentens timer brukt 1 aktiv transport versus fysisk
«passiv» transport (bil/kollektiv). I den forste samvalgsekvensen ble det ikke spesifisert noe
om den antatte resulterende effekten av transportvalgene pa langsiktige helseeffekter, men
dette ble sa spesifisert i den andre samvalgsekvensen.
Valgkonteksten 1 denne studien er sentrert rundt en innledende fordeling av respondentens
timer brukt 1 aktiv transport versus fysisk «passiv» transport, med og uten spesifisering av
den resulterende effekten pa langsiktige helseeffekter.
Denne forste sekvensen hadde fire spesifiserte attributter:

1. Tid brukt til 4 ga (for ulike transportformal) per ar (i timer)

2. Tid brukt til sykling (for ulike transportformal) per ar (i timer)

3. 'Tid brukt i bil / offentlig transport per dr (i timer)

4. Kostnader for bil / offentlig transport per dr (i kroner)

Forste valgsekvens ble introdusert med folgende tekst:

Vi vil n& be deg vurdere ulike framtidsscenarier om din tidsbruk pa ulike transport-
middel i lgpet av et helt ar, og kostnadene for reisene.

Vi vil be deg velge mellom et Scenario A og et Scenario B.

Vennligst velg...

Tid brukt pa gange (til jobb, butikk eller andre reiseformal) 30 timer/ar 40 timer/ar
Tid brukt pa sykling (til jobb. butikk eller andre reiseformal) 0 timer/ar 0 timer/ar
Tid brukt pa bil-skollektivreiser 130 timer/ar 80 timer/ar
Kostnader for bil-/kollektivreiser 12100 kronerfar 17000 kroner/ar

Figur 3.7: Eksempel pa valgsituasjon i valgeksperimentet (forste sekvens) som omfattet (kun) tidsbruk pa aktive vs.
«passive» transportmiddel og kostnadene for reising med de «passives transportmidiene.

54 Den storste andelen av de som syklet eller gikk for transport ble rutet til den surveyen om verdsetting av
innsats-effekter og helseeffekter som ble beskrevet i forrige delkapittel (se delkapittel 3.1).
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I tillegg til de fire nevnte attributtene fra forste samvalgsekvens inkluderte den andre
valgsekvensen folgende attributter:

1. Forventet levealder (i ar)
2. Forventet helseniva de siste 10 arene av livet (1 prosent, der 100% er «perfekt»
helse)

Denne andre samvalgsekvensen ble introdusert med folgende tekst:

Ogsa helsetilstanden i framtiden og levetidsforventningene kan variere. Dette er
pavirket av medisinsk utvikling, men ogsa av genetikk, miljg, og egne livsvalg.

Vi vil be deg gjgre noen flere valg mellom et Scenario A og et Scenario B.
vennligst velg...

[ soon | oo

Tid brukt pa gange (til jobb, butikk eller S0 timer/ar 30 timer/ar

andre reiseformal)

Tid brukt pa sykling (til jobb, butikk eller A0 timer/ar S0 timersar

andre reiscformal)

Tid brukt pa bil-kollektivreiser 150 timer/ar 100 timer/ar

Kostnader for bil ivrei 17000 kroner/ar 12100 kroner/ar

Forventel levetid 98 ar 96 ar

Forventel helseniva mot slutten av livet Omitrent 45% helse de siste 10 Omitrent 63% helse de siste 10
dr av livet ar av livet

Figur 3.8. Eksempel pa valgsituasjon i valgeksperimentet (andre sekvens) som omfattet tidsbruk pa aktive vs.
«passive» transportmiddel, kostnadene for reising med de «passive» transportmidlene, og forventet effeket pa levetid og
helseniva mot slutten av livet.

Selv om valgeksperimentet som sadan ikke var satt i en reisekontekst, sa var likevel attri-
buttnivdene knyttet til det som respondenten hadde oppgitt av reiseaktivitet og kostnader.
For kostnadene sa tok beregningene ogsa hensyn til evt. periodekort (for kollektivtrans-
port) og evt. bompenger (for biltransport). For arlig tidsbruk pa transportmidlene og arlig
kostnad ble det brukt en felles, enkel utledning av fem attributtnivaer (der 1 refererer til
referanseniviet, som er gitt fra respondentens opplysninger):

e 006
e 08
o 1

o 12
e 14

Den andre samvalgsekvensen inkluderte ogsa forventet levetid og helseniva mot slutten av
livet,> og disse to attributtene fikk utledet fem attributtnivaer basert pa et design som vist i
tfolgende tabell.

% T sporreskjemaet ble det vist en loddrett skala-figur med 0 nederst og 100 % overst, og en marker kunne
beveges opp og ned av respondenten. Sporsmilet lod: «Her er en skala der du kan vurdere din egen
helsetilstand, der 100 er den best tenkelige helsetilstanden, og 0 er den verst tenkelige helsetilstanden. Hvor
vil du plassere din egen helsetilstand pa denne skalaen? (Du kan flytte markoren oppover og nedover pa
skalaen.)?»
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Tabel] 3.12: Design av attributtmivaer for de to tilleggsattributtene i den andre samvalgsekvensen.

Attributtniva Forventet levetid Helsetilstand de siste 10 ar av livet
1 MAKS (alder+15 ; 100-(alder®/3) Helseprosent*0,9
2 MAKS (alder+14 ; 100-(alder®/2) Helseprosent* 0,8
3 MAKS (alder+13 ; 100-(alder®5/1,5) Helseprosent*0,7
4 MAKS (alder+12 ; 100-(alder®5/1,2) Helseprosent*0,6
5 MAKS (alder+11 ; 100-(alder®5) Helseprosent*0,5

Merknad: Attributtniva 1 er «best» og 5 «darligst». For en 20-aring som oppgir 100 % helse gir dette hhv. 98,5,
97,8, 97, 96,3 og 95,5 ér i forventet levetid, og 90 %, 80 %, 70 %, 60 % og 50 % i helsetilstand de siste drene
av livet, for attributtniviene 1, 2, 3, 4, 5. For en 80-dring som oppgir 60 % helse gir dette hhv. 97, 95,5, 94,
92,5 og 91,1 ér i forventet levetid, og 45 %, 40 %, 35 %, 30 % og 25 % i helsetilstand de siste drene av livet.

Om man forseker 4 sette inn ulike aldre og helseprosenter 1 disse funksjonene, sa vil man
gjennomgaende fa relativt hoy forventet alder i alle attributtniva. Og serlig for de yngre
respondentene sa ble ogsa aldersdifferansen mellom beste (1) og darligste (5) attributtniva
forholdsvis liten. Men hovedhensikten er ikke 4 male preferansen for forventet levealder
per se, men primart preferansen for endring 1 tid brukt pa aktiv transport, forst uten kon-
troll for helseeffekt (forste samvalgsekvens, uten levealder og helseprosent) og dernest zed
kontroll for helseeffekt (andre samvalgsekvens, med levealder og helseprosent). Derfor var
det et poeng a holde variasjonen i levealdersattributtet begrenset.>¢

3.2.3 Resultater

3.2.3.1 Estimeringsmodell*

(*Dette delkapitiet er av noksa teknisk art, og kan hoppes over av lesere som primert er interesserte i
resultatene).

Svaralternativene er «trolign og «helt sikkert» er slatt sammen, 1 analysen, slik at vi kun
opererer med valg av enten alternativ A eller alternativ B, (/={A,B}), 1 valgsituasjon 7 for
respondent 7 Vi analyserer forste og andre samvalgsekvens 1 samme modell (en hetero-
skedastisk valgmodell), og vi bruker en dummy for a indikere sarskilte parametre for den
andre valgsekvensen, CE2:

%6 Nivaene for de ulike attributtene ble kombinert med en kvasi-ortogonal design, der det ikke var mulig med

dominerende alternativer (best mht. alle attributter) og der det midterste niviet (niva 3) for alle attributtene
inngikk i ett av de to alternativene. Ulike par med av alternativer inngikk i en blokk med seks valg (seks par,
12 alternativ-spesifikasjoner), og det var 36 blokker for hver samvalgsekvens, og disse ble trukket ut mht.
attributtbalansen (i den enkelte blokken og i de 36 utvalgte til sammen).
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(3-19) Uine = (Uce2 * Dcgz) * (Be * Cine + 213;1=1(9T,m,n * Tm,i,n,t) +Oyn*Hipne+ 0, % Li,n,t) + Eint
med

(3.20) Ormn = Bomn + .BCEZ,m * Dcgg

der:

®  Tpin: et tidsattributt (timer/4r) for transportmiddel »= {sykling, gange, bil/kollektiv}
e  Or;,n, er marginal(u)nytten av tid brukt i transportmiddel m

*  Bomn~N(Bom; om) et konstantledd (en for hver m) i en vektor som parametriseret 07,
med gjennomsnittsverdi By, og standardavvik og

® H;,. erhelseprosent-attributtet (i prosentpoeng)

o  Oy,~N(fy; oy) er marginalnytten av okt helse(prosent), med gjennomsnittsverdi f; og
standardavvik oy

® L;y,; erlevetidsattributtet (dr, dodsalder)

®  0,,~N(By; o) er marginalnytten av okt levetid, med gjennomsnittsverdi B, og
standardavvik oy,

®  Bceam cr en parameter for effekten av andre samvalgsekvens pd gjennomsnitts(u)nytten av
reisetid med transportmiddel m, Sy,

® g, er skalaparameter for valg fra andre samvalgsekvens

® Dcg; er en dummy som er lik 1 for valg fra andre samvalgsekvens
®  (;,. et kostnadsattributt, for reiser med bil/kollektiv (i k)

e [ er kostnadskoeffisienten,

e i indeks for valgalternativ 7 = {«scenario A», «scenario B»}

e 1z indeks for respondent n

e ¢ indeks for valgsituasjon t={1,2, ..., 6}

e m: indeks for transportmiddel m = {sykling, gange, bil/kollektiv}

® &, eriid-Gumbel-fordelt feilledd («hvit stoy», med forventning 0 og konstant varians).

Som nevnt innledningsvis, sa er det parametrene for tidsverdsettingen som er de mest
sentrale for var undersokelse, og da spesielt de som gjelder aktiv transport. Da vi estimerer
de to ulike samvalgene i en felles modell, sd er det parameter for effekten av andre sam-
valgsekvens pa gjennomsnitts(u)nytten av reisetid med sykkel (Bcgz sykkel) 0g med gange
(Bcez,gange) som Vi retter vart fokus mot. Det er med disse parametrene vi vil kunne male
helseeffektens pavirkning pa tidsverdsettingen.

Vi antar at inkludering av helseeffekter 1 samvalgene bidrar til 4 oke reisetidsverdsettingen 1
absoluttverdi, for det vil gi en tidsverdsetting som er kontrollert for helseeffekt. (Det vil
veare 1 trad med resultatene fra foregaende delkapittel, og det bygger pa den felles teoretiske
modellen for vire verdsettinger av helseeffektens pavirkning pa verdsettingen av reisetid
med aktiv transport.) For at tidsverdsettingen for aktiv transport skal bli heyere i absolutt-
verdi i andre valgsekvens sammenliknet med forste, s ma vi ha Bcgz sykkel < 0 0g

ﬂCEZ,gange <0.

Folgende tabell viser estimeringsresultatene for den felles modellen for forste og andre
samvalgsekvens.
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Tabell 3.13: Estimeringsresultater for kontekstfii belseverdsettingsstudie — mikset logit for valg av alternativ, felles
modell for forste og andre samvalgsekvens.

Antall parametre 15

Antall observasjoner 9403
Antall respondenter 787*
Justert rho-kvadrert (McFadden) 0,132

Parameter Verdi Robust T-verdi

HcE2 0,434 -7,34%

Bc -0,0000867 -9,95

Bu 0,28 5,59

oy 0,272 56

B. -0,0497 0,77

oy 0,898 5,09

Bo bil/kollektiv -0,00283 5,95

00 bil/kollektiv 0,00557 7,06

Bo sykkel 0,00329 2.26

00,sykkel 0,01 381

Bo,gange -0,0017 -1,8

00,gange 0,00734 4,44

Bce2,bil/kollektiv 0,000387 042

B cE2 sykkel 0,00725 1,87

BcE2,gange 0,00249 1,24

Merknad: I panelet av valg og respondenter er det teknisk sett 2*787=1574 «individer» for hver respondent
fikk doble id-er for 4 kunne tas inn i begge valgsekvensene; det er de samme respondentene har gjennomfort
valgene i bade forste og andre samvalgsekvens. Skalaparameteren for valg fra andre valgsekvens (Uucgp) er
relatert til verdien 1.

Helseprosent-parameteren (fy) er signifikant positiv, som forventet. Dette gjelder dog ikke
for levetidsparameteren (), den er ikke signifikant forskjellig fra 0. Som allerede antydet
kan forskjellene i alder mellom attributtnivaene ha blitt i minste laget, sammenliknet med
helseprosentvariasjonen, slik at forventet levetid ikke er blitt vektlagt i valgene. Samtidig
kan det hoye standardavviket (0;) indikere preferansevariasjon, men uansett matte man
forvente et positivt fortegn for levetidsparameteren.

Verdien (gjennomsnittet) til konstanttermen for tidsverdsetting i sykling (8o sykkel) €t
faktisk signifikant positiv; dette gir negativ verdsetting av reisetidsbesparelse, noe som er i
konflikt med vért teoretiske utgangspunkt. Fin mulig forklaring kan knyttes til fristillingen
av valgene fra en spesifikk reisekontekst. Respondentene vurderte muligens valgsituasjon-
ene mer som en slags «aktivitetsallokeringy slik at det 4 bruke noe mer tid pa sykling fram-
sto som noe mer enn bare reisetid 1 sykling for transport. For gange, derimot, far vi en til
konstantterm (gjennomsnitt) for tidsverdsetting (8o gange) Som er signifikant negativ. Ogsa
verdien til konstanttermen for tidsverdsetting i «passiv transport» (Bcgz bil/kollektiv) €f Signi-
fikant negativ. Dessuten er kostnadsparameteren (f¢) som forventet signifikant negativ.
Estimert VTT for bil/kollektiv blir (-0,00283/-0,0000867=) 32,6 ktr/time og VTT for
gange (-0,0017/-0,0000867=) 19,6 kt/time, i begge tilfeller basert pa forste samvalgsekve-
ns. Dette er betydelig lavere VT T-estimater enn det vi har estimert i de foregaende delka-
pitlene (2.1 og 3.1).

For sykling har vi altsa fitt «feil fortegn» i utgangspunktet (for By syiiel), 0g om vi na ser pa
parameter for effekten av andre samvalgsekvens pa gjennomsnitts(u)nytten av reisetid med
sykkel (BcEz sykkel), 52 har ogsa den «feil fortegn» dvs. positivt. Dette oker den negative
verdsettingen av reisetidsbesparelse 1 sykling for transport, som altsa strider mot teorien.
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Ogsa for gange har vi positiv parameter for effekten av andre samvalgsekvens pa gjennom-
snitts(u)nytten av reisetid (Bcgz gange), 54 heller ikke i det tilfellet far vi den forventede
okningen 1 VI'T nd det blir kontrollert for helseeffekt.>’

Skalaparameteren for valg fra andre valgsekvens (ucgy) er estimert til 0,434, som er signi-
fikant lavere enn 1. Dette indikerer storre restleddvarians i andre samvalgsekvens, som var
forventet ut fra det okte antallet attributter i valgene (fra fire til seks) og der med okt kom-
pleksitet.

3.2.4 Oppsummering

Denne verdsettingen basert pa transportkontekstuavhengig samvalg og mer fokus pa lang-
siktige helseeffekter har ikke gitt de resultatene som vi teoretisk sett hadde forventet. Vi
finner ingen indikasjon pa internalisering av helseeffekter i tidsverdsettingen, slik vi fant i
de studiene vi beskrev i foregaende delkapittel.

Vi har allerede antydet noen mulige forklaringer. Folk forholder seg annerledes til tidsbruk
pa reiser med ulike transportmiddel pa arsbasis enn i en spesifikk reisekontekst. Det ser ut
til at respondentene generelt har sett tidsbruken som en mindre ulempe innenfor horison-
ten pa ett ar, og det kan generelt ha vert vanskelig 4 forholde seg til et stort antall timer
brukt pa transport over aret. For aktiv transport, og spesielt sykling, s kan det nesten se ut
som om en del respondenter har behandlet tidsbruksattributtet som uttrykk for «aktiv livs-
sti» heller enn en reiseulempe. Men, det kan ogsa vare slik at vi i for liten grad har klart a
formidle det med reiseulempen ved timene 1 transport.

Ni i etterkant kunne vi kanskje ha ensket 4 prove ut andre spesifikasjoner av tidsbruken,
f.eks. kortere tidsperioder (per maned eller per uke eller per dag 1 gjennomsnitt over aret).
Vi kunne ogsa ha ensket 4 prove ut variasjoner i attributtnivaene, f.ecks. med en viss okning
av forskjellen mellom levetidsattributtnivaene og kanskje en bitteliten reduksjon av forskjel-
len i helseprosent. Selv om ikke det spesifiserte designet fungerte, s var det elementer ved
studien som fungerte rimelig bra. Det er for tidlig a forkaste en slik type tilnaerming til det a
estimere helseeffektens pavirkning pa tidsverdsettingen. Det kan ogsa tenkes alternative
utforminger som gar mer spesifikt pa det 4 estimere individenes verdsetting av den
(interne) langsiktige helseeffekten.

57 For sykling far vi (0,00329/-0,0000867=) -37,95 kr/time for reisetidsbesparelse, basert pa forste
valgsekvens, og ((0,00329+0,00725)/-0,0000867=) -121,57 kr/time basert pd andre valgsekvens. For gange
far vi ogsd negativ verdi for reisetidsbesparelse fra andre valgsekvens: ((-0,0017+0,00249)/-0,0000867=) -9,11
ke/time. For bil/kollektiv vil vi fortsatt ha teoretisk korrekt positiv verdsetting av reisetidsbesparelse basert pa
andre valgsekvens, og her er dessuten parameteren for effekten av andre samvalgsekvens pa
gjennomsnitts(w)nytten av reisetid (Bcez,bil/kollektiv) 1kke signifikant forskjellig fra null; men om vi likevel
plotter inn verdiene sd far vi ((-0,00283+0,000387)/-0,0000867=) 28,18 kt/time.
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4 Fgr-etter-undersgkelse

4.1 Hva er effekten pa sykling/gange og fysisk aktivitet av
GS-infrastruktur?

4.1.1 Bakgrunn

I tillegg til verdsetting av helseeffekter som sidan, f.eks. med framgangsmater som presen-
tert 1 foregaende kapittel, sa omfattet ogsa vart oppdrag noe 1 tillegg til dette. Av oppdrags-
giver var dette beskrevet som 4 angi hvor stor andel av de nye syklende/giende som far
helseeffekt. Dette impliserte 4 ga inn pa sammenhengen mellom tiltak (GS-tiltak), andelen
nye syklene/giende som tiltakene kan gi, og effekten pa den fysiske aktiviteten til disse
(nye) syklende/gdende (Statens vegvesen 2017, s. 4). Dette er i seg selv en meget omfatten-
de oppgave («et prosjekt i prosjektet»), som egentlig kombinerer ettersporselsanalyse med
folkehelsestudier. Det bakenforliggende formalet var 4 kunne nerme seg et anslag pa netfo
helseeffekt av okt sykling/gange som folge av ny GS-infrastruktur eller evt. andre tiltak
som pavitker sykling/gange. I denne nettoeffekten inngir nettopp andelen nye syklende/
giende og endringen i det fysiske aktivitetsniviet til disse nye syklende/giende.>

Vi har altsa oppfattet det slik at dette nedvendigvis omfatter:

i.  estimering av effekten pa sykling/gange og fysisk aktivitet generelt av
infrastrukturtiltak rettet mot sykling/gange (ettersporselsanalyse), og

.  estimering av netto endring i fysisk aktivitet for den gruppen som «far»
infrastrukturtiltak.

For 4 besvare (i) kreves det en for-etter-studie, med registrering av sykling/gange og annen
tysisk aktivitet bade for og etter infrastrukturtiltaket, for «tiltaksgruppen» (de som far infra-
strukturtiltak) samt tilsvarende for en «lik» gruppe («kontrollgruppe) som ikke far infrastru-
kturtiltak 1 samme tidsperiode (Buckley & Shang 2003, Yang mfl. 2010). For a besvare ii)
ma vi inkludere en type maling av ulik fysisk aktivitet pd en felles skala, f.eks. surveybaserte
mal som i det internasjonale-fysisk-aktivitetssporreskjemaet IPAQ (Craig mfl. 2003).

I dette kapitlet presenteres altsa en for-etter-studie av endringer i sykling/gange og fysisk
aktivitet som folge av infrastrukturtiltak, basert pa bruk av sperreskjema av typen IPAQ. 1
transportetatenes kravspesifikasjon, i utlysningsteksten (Statens vegvesen 2017, s. 4), var
forskningssporsmalet altsd: «Hvem fir helseeffekter av gang-/sykkeltiltak». Dette ble
etterfulgt av et metodisk forslag, 1 kravspesifikasjonen: «Gjennomfore en undersokelse av
hvor stor andel av syklistene som begynner 4 sykle/ga som folge av tiltak og hvilke fysiske
aktiviteter som eventuelt erstattes av sykling/gding eller annen aktivitet. Vi onsker 4

58 Med jevnlig aktiv transport kan folk oppna det fysiske aktivitetsniviet som er anbefalt for 4 redusere
sykdomstisiko og risiko for tidlig ded (Sxlensminde 2010, Szlensminde & Torkilseng 2010). Det er nye
kilometer med sykling/gange som blir verdsatt mht. positive helseeffekter (Statens vegvesen 2018, s. 70-71),
og dette kan prinsipielt ogsd vare okning i syklingen/gangen i den gruppen som ogsa tidligere har syklet/gatt.
Men dette endrer egentlig ikke noe i vurderingsgrunnlaget. Man ensker 4 kunne estimere okningen i GS-
transporten pga. tiltaket (okt antall km med sykkel eller til fots, som enten kan gjennomferes av eksisterende
eller nye syklende/gdende), og man onsker 4 kunne estimere hvorvidt denne okte GS-aktiviteten gir okt fysisk
aktivitet eller om det foregir en substitusjon av annen fysisk aktivitet med sykling/gange.
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verdsette den netto helseeffekten.» I losningsforslaget (Halse mfl. 2018, s. 22) papekte vi
folgende:

«For 4 kunne knytte endringer til GS-tiltak, slik oppdragsteksten forutsetter, vil vi

studere endringer i individuell atferd over tid gitt et tiltak ... sporre et utvalg i et

gitt geografisk omride om sykling/gange og annen fysisk aktivitet m.m. for et

GS-tiltak er gjennomfort, og si spertre det samme utvalget om sykling/gange og

annen fysisk aktivitet, m.m. etter at GS-tiltaket er gjennomfort. Et slikt utvalg vil

omfatte bade syklende/giende og ikke-syklende/ikke-giende, for 4 fi med evt.

skifte til aktiv transport pga. tiltaket. Det bor ogsa tas med et kontrollutvalg, et

utvalg fra et liknende geografisk omrade der det ikke blir gjennomfort GS-tiltak,

som ogsé sporres om sykling/gange og annen fysisk aktivitet m.m. pa de samme

tidspunktem.
Her kan vi straks tilfoye at identifisering av tiltaksgruppe og kontrollgruppe blir mer utfor-
drende jo storre det geografiske omradet er og jo lengre tidsrommet mellom for-surveyen
og etter-surveyen blir. En ekstra komplikasjon er det at infrastrukturtiltak rettet mot sykling
og gange kan virke ulikt, pa omradeniva, at infrastrukturtiltak rettet mot sykling vil kunne
ha et annet (storre) geografisk nedslagsfelt enn infrastrukturtiltak rettet primart mot gange
(se f.eks. Ogilvie mfl. 2012). Generelt vil dette kreve relativt store datasett. Det er flere
elementer som trekker i retning av dette, bl.a. at sykling/gange har relativt lave andeler i
transportmiddelfordelingen i Norge, at (objektive) tellinger av sykkel-/ gangtrafikken (som
kunne gitt oss tilleggsinformasjon) er begrenset, at surveybasert maling av fysisk aktivitets-
niva er usikker/upresis,> at det over en tidsperiode skjer andre endringer som kan pavirke
tiltaksgruppen og kontrollgruppen pa litt ulikt vis (f.eks. Covid19, el-sparkesykler, eller
annet), og at vi dessuten mister en betydelig andel respondenter fra for-registreringen til
etter-registreringen.

4.1.2 Internasjonalt fysisk-aktivitetsspgrreskjema (IPAQ)

4.1.2.1 Frekvens, mengde/varighet og intensitet — metabolske ekvivalenter

De mest sentrale sporsmilene i for-etter-surveyene et sporsmilene om mengde/varighet og
intensitet av sykling og gange og annen fysisk aktivitet. Disse sporsmalene er tillempinger
av et internasjonalt sperreskjema for fysisk aktivitet (International Physical Activity
Qouestionnaire, IPAQ, Craig mfl. 2003). Respondentene blir spurt om 4 registrere sykling/
gange og annen fysisk aktivitet som er gjennomfort i lopet av de siste sju dagene, dvs.
avmerke de ukedagene de var aktive, og for disse dagene fylle inn hvor mange minutter de
drev med den fysiske aktiviteten, fordelt pa «meget anstrengende» og «moderat anstreng-
ende». Fysisk aktivitet ble primert definert ut ifra graden av virkning pa pusten/lungea-
ktiviteten, om aktiviteten gjorde dem noe andpustne eller svert andpustne. For sykling/
gange ble det i tillegg spurt om registrering av reiser gjennomfort foregiende dogn, der
gange og sykling inngikk sammen med kollektivreising og personbilbruk, med registrering
av hovedtransportmiddel og reisens lengde i tid/avstand.

Med svarene pa IPAQ-sporsmalene kan man estimere metabolske ekvivalenter (MET).
Dette gjores ved 4 multiplisere antall oppgitte minutter fysisk aktivitet med en faktor for
(det verbalt oppgitte) anstrengelsesniviet. Referansefaktoren, 1 MET, gjelder for stille-
sitting. Det 4 sta oppreist oker MET til (minst) 1,5, og med veldig lett aktivitet kommer
man opp til 2 MET eller litt mer (f.eks. matlaging eller annet enkelt husarbeid). Det IPAQ-
baserte systemet tar 1 utgangspunktet kun ut det som er kvalifisert som meget anstrengende

%9 Bruk av (objektive) instrumenter for mal pa fysisk aktivitet, som f.eks. akselerometer (Klepp 2017), var ikke
mulig 4 implementere innenfor vare prosjektrammer.
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tysisk aktivitet og moderat anstrengende fysisk aktivitet. Moderat anstrengende aktivitet er
satt til 4 MET, og er beskrevet som aktivitet som far opp pusten noe — man blir litt and-
pusten av aktiviteten men kan greit fore en samtale (uten a hive etter pusten). Meget an-
strengende aktivitet er satt til 8 MET, og er beskrevet som aktivitet som gjor utoveren
betydelig andpusten, sdpass at det blir vanskelig 4 fore en samtale. Nar det gjelder gange og
sykling er disse satt hhv. til 3,3 og 6 MET (Craig mfl. 2003, Hagstrémer mfl. 2005). Det
kan ogsa sporres mer detaljert om fysisk aktivitet tilknyttet arbeid og fritid (noe vi ikke fant
rom for i vart skjema) eller andre aktivitetsnivaer, f.eks. lettere anstrengende fysiske aktivi-
teter og sitting.

MET (per uke) sammen med den rapporterte fysiske aktivitetens frekvens, varighet og
intensitet kan ogsa brukes til 4 utlede diskrete nivaer for fysisk aktivitetsniva, hhv. «hoyt,
«middels» og «lavty. For a kvalifisere til «hoyt» ma man enten ha rapportert tre dager med
meget anstrengende aktivitet (pa minst 10 minutters varighet per dag) og oppnadd minst
1500 MET i lopet av de sju rapporteringsdagene, eller sju dager med meget eller moderat
anstrengende aktivitet, evt. inkludert sykling/gange og oppnadd minst 3000 MET i lopet av
de sju rapporteringsdagene. Om man ikke har kvalifisert for «heyt», sa kan man kvalifisere
for «middels» hvis man enten har rapportert tre dager med meget anstrengende aktivitet (pa
minst 20 minutters varighet per dag), eller minst fem dager med (minst) moderat anstreng-
ende aktivitet, evt. inkludert sykling/gange (pa minst 30 minutters varighet per dag), eller
minst fem dager med meget eller moderat anstrengende aktivitet, evt. inkludert sykling/
gange og oppnadd minst 600 MET i lopet av de sju rapporteringsdagene. De som ikke
kvalifiserer verken for «hoyt» eller «middels» aktivitetsniva, havner dermed i den tredje
gruppen med «avt» aktivitetsniva.®

4.1.2.2 Selv-rapportert anstrengelsesniva for sykling og gange

I standard IPAQ brukes altsa et gitt anslag for gjennomsnittlig anstrengelsesniva for sykling
(6 MET) og gange (3,3 MET). Vi vet dog at anstrengelsesniviet kan variere svart mye ved
sykling og gange. I var survey har vi brukt en metodikk der respondentene selv kan ansla
hvor mye av syklingen/gangen som er hhv. meget anstrengende, moderat anstrengende og
lite anstrengende. Folgende tabell viser andelene under de ulike oppgitte nivaene for inten-
sitet 1 syklingen/gangen.

Tabell 4.1: Fordeling av oppgitt anstrengelsesnivi ved gjennomfort sykling/ giing — giennomsnitt, for-undersokelsen.

Anstrengelsesniva Sykling Gange
Samlet Tiltaks- Kontroll- Samlet Tiltaks- Kontroll-
omrade omrade. omrade. omrade.
Meget anstrengende 17% 16% 19% 8% 8% 8%
Moderat anstrengende 47% 48% 45% 35% 36% 33%
Lite anstrengende 36% 35% 36% 57% 56% 58%

Som forventet ble den gjennomferte syklingen oppgitt 4 vaere noe mer anstrengende, i
gjennomsnitt, enn den gjennomforte gaingen (Hagstromer mfl. 2005). Det er bare mindre
forskjeller 1 fordelingene 1 tiltaksomriadene versus kontrollomradene.

60 Se: https://sites.google.com/site/ theipaq/scoring-protocol. Helsedirektoratet (2019) anbefaler minst 150
minutter med moderat eller hoy intensitet per uke for voksne (https://www.helsedirektoratet.no/faglige-
rad/fysisk-aktivitet-for-barn-unge-voksne-eldre-og-gravide).
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Vi bruker fordelingene av oppgitte anstrengelsesniva direkte inn i den IPAQ-baserte
beregningen av metabolske ekvivalenter fra den fysiske aktiviteten. Hvis vire gjennom-
snittlige MET for sykling og gange skal vare konsistente med standard IPAQ, sd ma vi
legge inn en egen MET-fordeling av «meget anstrengende syklingy», «moderat anstrengende
sykling» og «lett anstrengende syklingy. Bruk av f.eks. 8 (meget), 4 (moderat) og 2 (lett) vil
gi vektede estimater langt under 6 MET for sykling. For sykling vil 12 for «meget», 6 for
«moderat» og 3 for dlett» gi et vektet gjennomsnitt lik 6 for hele delutvalget av syklende
som har besvart sporsmalet. (12 MET er neppe helt ekstremt for sykling, med vanlig
sykkel, 1 tunge motbakker, eller sykling 1 hoy fart pa tunge gir.) For gange vil hhv. 8, 3,5 og
2,5 ¢gi et vektet gjennomsnitt lik 3,3 for hele delutvalget av gaende som har besvart spors-
malet.%!

4.1.2.3 Litt ulike IPAQ-sparsmalstillempinger

IPAQ-sporreskjemaet ble utviklet for nesten to tiar siden, 1 en kontekst med personlige
intervjuer heller enn web-baserte selvadministrerte skjema. Det er i lopet av arene blitt
testet 1 mange land og mange utfyllingskontekster. Tester av IPAQ-estimerte mal pa fysisk
aktivitetsniva opp mot (objektive mal basert pa) akselerometre har indikert at IPAQ kan gi
for hoye anslag pa hoy-intensiv fysisk aktivitet (og muligens litt for lave anslag pa moderat-
intensiv fysisk aktivitet), samt for hoye MET-estimater og underestimering av varigheten av
sitting (Ekelund mfl. 2006, Lee mfl. 2011, Wanner mfl. 2016). Blant annet pga. slike
tidligere testresultater er det i var studie benyttet litt ulike utforminger av IPAQ-sporsmals-
settet, som folgende tabell oppsummerer.

Tabell 4.2: Ulike utforminger av IPAQ-sporsmal i var studie, for-undersokelsen.

IPAQ-versjon Samlet utvalg Tiltaksomrade Kontrollomrade
Respond- Andeler  Respond- Andeler Respond-  Andeler
enter enter enter
1. Var standardversjon 1418 33% 688 32% 730 35%
2. Var standardversjon med tilleggstekst 1441 34% 727 34% 714 34%
om moderat/meget intensiv aktivitet
3. En versjon med mer forklaring av 596 14% 98 5% 498 24%

meget/moderat intensiv aktivitet (og sitting

som restkategori)

4. Pilotversjon, der spgrsmal om 783 18% 644 30% 139 %
sykling/gange ble stilt etter sparsmal om all

fysisk aktivitet samlet

Totalt 4238 100% 2157 100% 2081 100%
Merknad: I det som er benevnt som var standardversjon sporres det forst om tid brukt pé all meget anstrengende og

middels anstrengende fysisk akdvitet, inkludert sykling/gange for hhv. transport og rekreasjon/sport, og deretter spotres
det om sykling/gange og ovrige ting (mindre intensiv aktivitet / sitting / hvile).

Ulike IPAQ-versjoner forventes ikke a pavirke selve for-etter-testene, da de som gikk
videre fra for-studien til etter-studien ble stilt overfor samme IPAQ-format som i for-
undersokelsen. Men, vi kan evt. finne at det er forskjeller i estimerte aktivitetsnivaer
mellom IPAQ-versjonene.

61 Fn slik variasjon av hva som er «meget anstrengende» for ulike fysiske aktiviteter kan sikkert i noen grad
gjelde i virkeligheten, men er selvsagt ikke uproblematisk. Det kan jo nettopp hende at vért utvalg sykler med
mindre fysisk innsats, i gjennomsnitt, enn det som var gjennomsnittet i de studiene som IPAQ-standarden ble
basert pa.
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4.1.3 Forskjell-i-forskjeller med sammenstilte data fra fgr og etter
gjennomfart tiltak

4.1.3.1 Generelt

Den grunnleggende metodiske tilneermingen 1 denne delen av verdsettingsstudien er i
klassen av kvasi-eksperimentelle metoder (Meyer 1995, Aussems mfl. 2011). Malingen av
en tiltakseffekt er 1 vart tilfelle basert pa datainnsamling bade for og etter tiltaksgjennom-
foringen, og med data bade fra et utvalg av den sub-populasjonen som «motta» tiltaket
(«intervensjonsgruppe» eller «tiltaksgruppe») og med et kontrollutvalg (kontrollgruppe) fra
sub-populasjonen som ikke «mottar» tiltaket. Denne metoden for a studere effekten av
tiltak er ogsa betegnet som «forskjell-i-forskjeller, eller «differanse-i-differanser»
(Ashenfelter 1978, Card & Krueger 1994, Donald & Lang 2007, Angtrist & Pischke 2008).

Gitt at kontrollgruppen er sa lik tiltaksgruppen som mulig og at det er de samme trender
eller ytre faktorer som pavirker de to gruppene mellom datainnsamlingene for- og etter
tiltaket, sa vil en observert endring i tiltaksgruppen relativt til kontrollgruppen kunne til-
skrives tiltaket. Imidlertid er det nettopp dette en stor utfordring — det vil ofte vare slik at
kontrollgruppen ikke nodvendigvis er «tilstrekkelig lik» tiltaksgruppen og/eller at de to
gruppene ikke nedvendigvis gjennomgir like trender eller ytre faktorer (Aussems mfl.
2011).62

4.1.3.2 Modellering uten inkludering av individkarakteristika

Med tverrsnittsdata fra tidspunkt for- og etter en intervensjon (som f.eks. GS-infrastruktur-
tiltak), kan forskjell-i-forskjellen (DiD) estimeres med folgende linewre ligning (Buckley &
Shang 2003, s. 2):

(41) Yi,t =a+ IBDi,t + 6t + yDi,l + gi,t

der Y;; er malevariabelen for «enhetene» 7 («observasjonene», dvs. de enkelte survey-
respondentene) i tidsperiode ¢ (=0 «for og t=1 «etter), D; ; er en dummyvariabel, lik 0
for kontrollgruppen og lik 1 for tiltaksgruppen, mens D; ; vil vare lik 1 for tiltaksgruppen
kun «etter» (nar £=1). Koeffisienten a vil vere konstantleddet for alle enheter (1 kontroll-
og tiltaksgruppen, for- og etter), mens koeffisienten f blir konstantledd kun for tiltaks-
gruppe-enhetene. Koeffisienten § maler «tidseffekten» for alle enhetene, mens y maler
endringen for tiltaksgruppe-enhetene, og ¢; ; er feilleddet for modellens estimater (over
enheter og tid). Det framgar da at det er koeffisienten ¥ som vil male «forskjell-i-
forskjellen», for forskjellen mellom «form og «etter» for tiltaksgruppen er § + y, mens
forskjellen mellom «for og «etter» for kontrollgruppen er 8, sa forskjellen-i-forskjeller (eller
differansen-i differanser, DiD) blir da y. Regresjonsmodellen(e) for endringene i ulike
fysiske aktivitetsmal og sykling/gange, fra «fom til «etter» (fra for igangsatt GS-tiltak til etter

62 Alternative metoder kan brukes for 4 korrigere for ikke-randomiserte utvalg, eller utvalg som er ubalanserte
mht. egenskaper som kan tenkes 4 pavirke det vi soker 4 male. En kjent tilnerming er basert pa bruk av
Heckmans seleksjonsmodell (Heckman 1976). En annen tilnerming til evt. korrigering er sakalte
matchingsmetoder. Med disse vil man generelt ta utgangspunkt i tiltaksgruppen, estimere hvilke egenskaper
som sannsynliggjor at man havner i denne versus kontrollgruppen, og sa trekke ut den andelen av
kontrollgruppen som kommer nzrmest tiltaksgruppen i de spesifiserte egenskapene (Rosenbaum & Rubin
1983, Ho mfl. 2007, 2011).
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ferdigstilling), kan estimeres med standard minste-kvadraters-metode (Buckley & Shang
2003).

I vart tilfelle har vi ekte paneldata, dvs. at det er de samme individer som har besvart for-
surveyen som etter-surveyen, og det bidrar til 4 forenkle og a forsterke den statistiske

analysen som sadan. Da kan vi estimere folgende enkle linezre modell (Buckley & Shang
2003, s. 2):

(4.2) Yii—Yio=8+yDi; +¢

der Y;; —Y; o simpelthen er endringen i det gitte malet, for enhetene 7 fra for (0) til etter
(1), 6 maler «tidseffekten» for alle enhetene, mens y maler endringen for tiltaksgruppe-
enhetene — intervensjonseffekten, DiD, og €/ er differansen mellom feilleddene i estime-
ringene for og etter (og denne feilledd-differansen er normalfordelt med gjennomsnitt lik

0).

4.1.3.3 Modellering med inkludering av individkarakteristika

Det er neppe urimelig a anta at tiltak generelt og GS-infrastrukturtiltak spesielt vil kunne ha
varierende effekt pa de individene som «mottar» tiltaket. Nar tiltaksgruppen og kontroll-
gruppen ikke er helt like mht. individkarakteristika som kan pavirke tiltakseffekten, sa bor
det vurderes om slike individkarakteristika (X;) kan tas inn i modelleringen. Da kan i ut-
gangspunktet den folgende modellen spesifiseres (Buckley & Shang, 2003, s. 3):

(4.3) Yi,t =a+ ﬁDi,t + 6t + VDi,l + TtXi + gi,t

der 7, er koeffisienten for individvariabelen (eller settet av koeffisienter for flere
individtilknyttede variabler). Med paneldata kan dette forenkles til:

(4.4) Yii—Yo=06+yD +7X;+¢

(der T er: Ty — Tp). Men hvis det er slik at tiltakseffekten har sammenheng med individ-
karakteristika, sa vil dette «fanges» bedre ved interaksjon mellom tiltaksdummyen (D; ;) og
X; Meyer 1995, Buckley og Shang, 2003, s. 3):

(45) Yi,t =a+ IBDi,t + 6t + yDi,l + TtXi + (thiDi,l + Ei,t
der @, er interaksjonskoeffisienten(e). Med paneldata kan dette forenkles til:
(4.0) Yii—Yio=6+yDis +7X; + 9X;Diy + &

(det @ er: 1 — @o).
Valg av individvariabler for modellen kan evt. baseres pa at vi forst undersoker sammen-
henger mellom fysisk aktivitet, inkludert sykling/gange, og individkarakteristika.
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4.1.4 Internasjonal litteratur om far-etter-studier av aktiv transport

Det finnes mange publikasjoner om sammenhengen mellom sykling/gange og infrastruktur
(se f.eks. Buehler & Dill 2016, Smith mfl. 2017).65 Men, det finnes, sa langt vi vet, ikke et
veldig hoyt antall for-etterundersokelser av effektene av GS-infrastrukturtiltak. Flere av de
eldre studiene som evaluerte infrastrukturtiltak hadde dessuten kombinert infrastruktur-
tiltak med kampanjer og andre elementer, som muligens kunne svekke sammenliknings-
grunnlaget — altsa vanskeliggjore muligheten til 4 identifisere den «rene» infrastruktur-
effekten (Yang mfl. 2010).%4

Fitzhugh mfl. (2010) gjennomferte en for-etterundersokelse (med kontrollgruppe) tilknyttet
en GS-utbygging/-oppgradering som skulle muliggjore (eller gjore det mer attraktivt) 4 ga
mellom boligomrader og skole/butikker, osv., i Knoxville, Tennessee. Fitzhugh mfl. esti-
merte effektene pa skoleelevers observerte valg av aktive transport og pa befolkningens
bruk av GS-infrastrukturen til sykling/gange og annen fysisk aktivitet. Datainnsamlingen
ble basert pa tellinger, bade tilknyttet transporten til skolen og den generelle bruken av GS-
infrastrukturen. For- og etter-undersokelsen ble gjennomfert 1 tiltaksomradet og 1 et kon-
trollomrade 1 2005 (for) og 12007 (etter). De to atskilte geografiske omradene i denne
studien var begrenset til det som i norsk sammenheng ville ha vart én eller et fatall grunn-
kretser. Observasjoner ble utfort i tre gitte tidsintervaller pa to ukedager (onsdag og lordag)
for den generelle bruken, og med observasjoner i to tidsintervaller (for- og etter skoletid)
pé to ukedager (tirsdag og torsdag) for den aktive transporten til/fra skolen.

Fitzhugh mfl. observerte en okning i fysisk aktiv bruk av GS-infrastrukturen i tiltaksom-
ridet, men ikke okt bruk av sykkel/gange til/fra skolen. Det obsetverte antallet var generelt
sett gjennomgaende lavt: medianantallet per observasjonsdag/-tidsintervall, for fysisk aktiv
bruk av GS-infrastrukturen, okte fra snaut 5 til 13 i tiltaksomradet (og sank fra 3 til 1 i
kontrollomradet), fra for-situasjonen til ettet-situasjonen. For aktiv transport til/fra skolen
ld mediantallet rundt 10 i tiltaksomradet og ca. 20-30 1 kontrollomradet.

Dill mfl. (2014) gjennomforte en for-etter-undersokelse tilknyttet utbygging av (sammen-
hengende) separat sykkelveginfrastruktur («sykkelbulevardy) i Portland, Oregon. Dill mfl.
estimerte effekten av sykkelvegutbyggingen pa aktiv transport og fysisk aktivitetsniva
generelt. De rettet undersokelsen spesielt mot familiegruppen «voksne med barny.
Kontrollgruppen ble rekruttert fra familiegrupper i omrader som liknet tiltaksomradet. De
som ble rekruttert til sporreundersokelsen ble ogsa spurt om a bruke et akselerometer og
en GPS-registreringsapplikasjon (for a fa objektive registreringer av bevegelse/aktivitet).
353 (voksne) representanter fra barnefamilier besvarte bade for- og etterundersokelsen, 240

03 Verken Buehler & Dill (2016) eller Smith mfl. (2017) presenterer kvantitative effekter av infrastrukturtiltak
basert pé de studiene de har gitt gjennom, men de indikerer retninger pd sammenhengene. Buehler og Dill
(2016, s. 22) papeker at nesten alle studiene var tverrsnittsanalyser, som sammenliknet to eller flere omrader
pa ett tidspunkt.

04 Det kan sikkert forventes at det vil folge informasjon, fra kommuner eller andre aktorer, om en strekning
far ny/oppgradert GS-infrastruktur, men «kampanjer» kan ogsd vurderes som en egen type tiltak. Yang mfl.
(2010, s. 1) konkluderte i sin gjennomgang av for-etterstudier (med kontroll) av tiltak for 4 oke syklingen at:
“Community-wide promotional activities and improving infrastructure for cycling have the potential to
increase cycling by modest amounts, but further controlled evaluative studies incorporating more precise
measures are required, particularly in areas without an established cycling culture”. De evaluerte 25 studier fra
sju land som alle var av folgende type: «Controlled “before and after” experimental or observational studies
of the effect of any type of intervention on cycling behaviour measured at either individual or population
level». Vir egen studie vil vaere en type kontrollert observasjonell for-etter-studie malt pa individnivd, med
utvalgsbasert undersokelse der de som besvarer for-surveyen blir kontaktet pa nytt med foresporsel om 4
delta i etter-survey.
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1 tiltaksomradet og 123 i kontrollomradene. For-dataene ble samlet inn i 2010-11 og etter-
dataene 1 2012-13, og akselerometeret og GPS-registreringsapplikasjonen ble brukt 1 opptil
fem dager. Effekten av «sykkelvegbulevarden» ble estimert med forskjell-i-forskjeller-
metoden, der de ogsa kontrollerte for respondentenes demografiske kjennetegn.®> Fem av
sju modeller viste ingen signifikant effekt av sykkelvegutbyggingen (Dill mfl. 2014).

En av de storre giennomforte for-ctter-studiene av GS-infrastrukturtiltak er iConnect/
Connect 2 fra Storbritannia. Innenfor dette prosjektet evaluerte Goodman mfl. (2014)
effektene pa gange/sykling av GS-infrastrukturtiltak i tre britiske byer (Cardiff, Kenilworth,
Southampton),% med for-studie rett for igangsetting av utbyggingene, i 2010 (se ogsa
Ogilvie mfl. 2012 og Sahlqvist mfl. 2012).97 Forste etter-studie ble gjennomfort ca. ett ar
etter for-studien, og sa ble en ny etter-studie gjennomfort etter enda et ar. Goodman mifl.
(2014) opererte ikke med klart atskilte tiltaks- og kontrollgrupper, men spesifiserte at de
rekrutterte respondentene bodde i ulike avstander til GS-tiltaksomradene; hhv. gruppert
som <1 km (ca. en tredjedel), 1-2 km (ogsa ca. en tredjedel), 2-3 km (ca. 15 %), 3-4 km (ca.
7 %), og >4 km (ca. 10 %0).68

Basert pa den forste etterundersokelsen fant de en okning i gange/sykling blant responden-
tene som ikke var statistisk signifikant. Goodman mfl. forklarte dette med at mye av GS-
trafikken pa de nye, ferdigstilte GS-strekningene var forflyttinger fra tidligere benyttede
strekninger — ruteendringer. Det mad ogsa bemerkes at ikke alle GS-tilforselsvegene var helt
ferdigstilte ved forste etterundersokelse. I den andre etterundersokelsen, da det aller meste
var ferdigstilt, fant Goodman mfl. en signifikant okning i giingen/syklingen blant respon-
dentene.

Panter mfl. (20106) gjennomfoerte for-etter-studie av et annet britisk GS-tiltak, en kombinert
utbygging av separat bussfil og separate GS-veger, i Cambridge og omliggende omrader. Et
utvalg pa 469 personer besvarte survey bade for utbyggingen, 1 2009, og etter ferdigstilling,
12012. Personene ble rekruttert fra arbeidsplasser i Cambridge-omradet, og de bodde i et
omrade inntil 30 km fra Cambridge sentrum. Panter mfl. malte effekten av infrastruktur-
prosjektene pa sykling/gange til jobb og pa fysisk aktivitet generelt. Sporreundersokelsen
bygget pa det sakalte Recent Physical Activity Questionnaire (Wareham mfl., 2002), og
deltakerne ble spurt om a registrere aktivitet 1 lopet av de siste 7 dagene.

Panter mfl. (2016) malte endringene (f.cks. tid brukt pa sykling/gange til jobb) med
multiple regresjonsmodeller der de kontrollerte for demografiske kjennetegn, helsetilstand,

05 Differanse-i-differanser-metoden bygger pa at underliggende endringer i tiltaksgruppen og kontrollgruppen
folger samme trend, slik at den relative endringen i tiltaksgruppen versus kontrollgruppen kan tilskrives
tiltaket (Card & Krueger 1994, Angrist & Pischke 2008).

66 T Cardiff var hovedtiltaket en ny GS-bro over Cardiff Bay, med nye/oppgraderte GS-tilforselsveger. I
Kenilworth var hovedtiltaket en ny GS-bro over en mototveg, med nye/oppgraderte GS-tilforselsveger. 1
Southampton var tiltaket 4 oppgradere en uformell sti langs et elveleie til en formell gangveg, en sakalt
boardwalk (Goodman mfl., 2014, s. €39). Antall respondenter i den forste etterundersokelsen var 579, 711 og
5006, hhv. i Cardiff, Kenilworth og Southampton, og i den andre etterundersokelsen var dette redusert til 473,
584 og 408 (s. e40). Se nzrmere beskrivelse av GS-tiltakene i Connect 2 1 Ogilvie mfl. (2012).

67 Sahlqvist mfl. (2012) evaluerte utvalget i for-surveyen av iConnect, et utvalg pa 3516 personer fra april 2010.
I deres registrering av transport (aktiv og annen) og fysisk aktivitet i lopet av de siste sju dagene, si ble det
funnet at ca. 65 % hadde rapportert én eller annen form for aktiv transport, med en gjennomsnittlig tidsbruk
pa 195 min. per uke. Det var ingen signifikant forskjell i rekreasjonsaktivitet (gangturer/sykkelturer uten
destinasjonsformal) mht. transportmiddelbruk, men de som syklet/gikk for transport var signifikant mer
fysisk aktive, totalt sett.

8 Ogilvie mfl. (2012, s. 8), som gir mer detaljert beskrivelse av iConnect/ Connect 2, indikerte at det ble operert
med 5 km som en slags ytre grense for effekt, og at i en slik avstand ville effekten primaert vare pa sykling («a
15—20 min cycle ride»).
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og bosteds-/arbeidsstedslokalisering. De fant at de som hadde tilgang til den nye kombi-
nerte bussfil/ GS-vegen hadde signifikant okning i sykling til jobben (signifikant okning i
tidsbruksandelen for sykling i reiser til jobben); de som i utgangspunktet hadde minst andel
aktiv transport oppnadde en signifikant okning 1 aktiv transport generelt. De fant ingen
signifikant endring i rekreasjonssykling/-gange eller fysisk aktivitet generelt.

Pritchard mfl. (2019) gjennomforte en annen type for-etter-studie, der utvalg av syklister 1
Oslo brukte en GIS-registreringsapplikasjon 1 smarttelefonen. Infrastrukturtiltaket som
Pritchard mfl. tok utgangspunkt i var 4 erstatte gateparkering med rodmalt sykkelfelt mot
envegskjort retning, i Markveien (Grinerlokka). Tiltaket ble gjennomfert sommeren 2017
pa en ca. 400 m. lang strekning. 39 syklister med GIS-applikasjon hadde registrerte reiser i
tiltaksomradet bade for- og etter etableringen av sykkelfeltet (tiltaksgruppen). 47 syklister
med GIS-applikasjon hadde registrerte reiser utenfor tiltaksomradet bade for- og etter eta-
bleringen av sykkelfeltet i Markveien (kvasi-kontrollgruppe). I tillege, med mange registrer-
te reiser per syklist kunne Pritchard mfl. ogsa kartlegge disse syklistenes reisevolum pa flere
veger/gater rundt Markveien, altsd male rutevalg.

De fant ingen signifikant okning i syklingen i tiltaksgruppen sammenliknet med kvasikon-
trollgruppen. Kartleggingen av syklingsvolumene 1 Markveien-omradet viste at syklingen
okte betydelig i Markveien etter at sykkelfeltet mot kjoreretning var etablert, men samtidig
var det en reduksjon i syklingsvolumene i parallelle nord-ser-ruter ost for Markveien, dvs.
via Thorvald Meyers gate og Vogts gate. (Et «forstyrrende element i for-etter-sammenlikn-
ingen var at det var satt 1 gang tilsvarende etablering av redmalt sykkelfelt mot kjoreretning
1 Sandakerveien 1 etter-registreringsperioden, i september 2017, og sykkelfeltet 1 Toftes gate
ble ogsa roadmalt og utvidet i etter-perioden. Sandakerveien utgjor en nordlig fortsettelse av
den sykkelruten som enten gar gjennom Markveien eller Thorvald Meyers gate, mens
Toftes gate er en alternativ nord-ser-rute ost for Thorvald Meyers gate som i nord gar
videre 1 Vogts gate). Pritchard mfl. (2019) konkluderte med at den mest betydelige effekten
av slike infrastrukturtiltak for sykling kan vare ruteendringer for dem som allerede sykler.®

Det vi kan trekke ut av denne korte gjennomgangen er at effektene av GS-infrastrukturtil-
tak kan vare sapass begrenset at det vil kunne kreve relativt store utvalg for 4 male statistisk
signifikante endringer, spesielt i samlet fysisk aktivitetsniva. Det kan ikke uten videre settes
noen klar avstandsgrense mellom tiltaksomrade og kontrollomrade for GS-infrastruktur-
tiltak, bare at effektene kan forventes a synke med avstanden til tiltaksomradet. Beliggen-
heten av GS-tiltaksomradet 1 forhold til trafikkstremmer vil ogsa ha betydning her, og
kanskje spesielt for sykling.”"

4.2 Datagrunnlag

4.2.1 Utfordringer med identifisering av GS-infrastrukturtiltak — endring
av prosedyre underveis

For 4 kunne gjennomfore en for-etterundersokelse innenfor et relativt kortvarig prosjekt,
dvs. ca. halvannet dr, matte vi forst innhente en oversikt over planlagte GS-tiltak fra gitte
kommuner. Videre matte for-surveyen utarbeides svart raskt (for sommerferien 2018) for a

9 Det indikerer en reduksjon i generaliserte reisekostnader for disse syklistene, en okning i deres
konsumentoverskudd, brukernytten.

70 Bruk av applikasjoner med GIS-registrering, skrittelling og mer generell bevegelsesregistrering vil kunne gi
mer data per person i utvalget (hvorvidt det er 1 kombinasjon med survey, som muliggjor rikere data og
testing selv-rapportert versus registrert aktivitet, eller om applikasjonene brukes uten survey).
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kunne fa samlet inn surveydata for iverksetting av GS-tiltakene. For noen av de planlagte
GS-tiltakene som vi var informert om, skulle anleggsarbeid i gang i lopet av sommeren/
hosten 2018.

Det ble forst identifisert tre aktuelle GS-prosjekter i Oslo (Jutulveien, Grefsenveien, Lang-
bolgen) og to i Trondheim (Falkenborgvegen, Olav Tryggvasons gate). De to prosjektene i
Trondheim var planlagt gjennomfort hhv. sommeren og hesten 2018. Prosjektene 1 Oslo
var ogsa planlagt gjennomfert 1 siste halvdel av 2018. Det viste seg etter hvert at to av de
tre ble utsatt — og ett av prosjektene i Trondheim fikk en litt brokete utvikling.

Pga. at det samlede antallet respondenter som kunne knyttes til «tiltaksomradene» da sa ut
til 4 bli for lavt, sa utvidet vi studien varen 2019 til ogsa 4 inkludere Nord-Jren. Tre plan-
lagte GS-prosjekter ble identifisert, i hhv. Stavanger, Sandnes og Randaberg (Gamle Forus-
veien, Elvegata, Torvmyrveien). Disse var planlagt gjennomfort hesten 2019.71 Men de
identifiserte GS-prosjektene 1 Nord-Jaren ble ikke gjennomfert 1 2019, ei heller i varsemes-
teret 2020.

Ved en oppsummering etter sommeren 2020, ble det satt i gang en innsamling av informa-
sjon om alle typer gjennomforte GS-infrastrukturtiltak, primeart i de fire storste byomrad-
ene, for alle vegeiernivaer: kommunale, fylkeskommunale og Statens vegvesen. Dette endte
opp med et overraskende stort antall GS-infrastrukturtiltak, langt flere GS-tiltak enn det vi
hadde hatt informasjon om. Identifiseringen si vel som kartlegging/koding og analyse er
dermed blitt langt mer krevende og omfattende. En detaljert oversikt over det vi (i etter-
kant) har fitt rapportert inn av gjennomforte GS-infrastrukturtiltak i Oslo, Bergen, Trond-
heim, Stavanger/Nord-Jaren og ovrige kommuner er vist i Vedlegg I1.

4.2.2 Feltrekruttering og rekruttering via epostregister

Feltrekruttering av respondenter (til for-surveyen) ble gjennomfert i «tiltaksveger 1 Oslo og
Trondheim, i Jutulveien, Grefsenveien, Falkenborgvegen og Olav Tryggvasons gate. 1
tillegg ble det gjennomfort noe feltrekruttering i gater/veger som ikke fikk oppgradert/ny
GS-infrastruktur 1 for-etter-perioden, dvs. Langbelgen, 1 Oslo, og ogsa i Solheimsgaten,
Marken og Lunegardskaien i Bergen.”?

De fleste respondentene i for-etter-undersokelsen er blitt rekruttert fra e-postregisteret til
Posten/Bring. Vi bruker respondentenes oppgitte informasjon om postnummer for bosted
og evt. arbeidssted for a kunne knytte disse geografisk til GS-tiltaksvegene. Noen respon-
denter avmerket ogsa adressene i digitale kart.

4.2.3 Antallet respondenter fra de ulike byomradene

Folgende tabell oppsummerer fordelingen av respondentene i for-etter-surveysammen-
stillingen pa geografiske (bosteds)omrader.

"1 Med dette matte ogsa deler av etter-surveyen utsettes — til 2020. Det ble vurdert slik at siste del av etter-
surveyen «mdtte» ut i medio juni 2020. Imidlertid var da fortsatt ett av de tre GS-prosjektene i Oslo ikke
ferdigstilt, ei heller de tre i Nord-Jaren.

73 De aller fleste av dem med bostedsadresse i andre kommuner enn de fire utvalgte byomradene ble
rekruttert (av Bring) via den epostregisterbaserte for-sutveyen med fokus pd Stavanger/Nord-Jzren,
sommeren 2019. Muligens hadde disse personene vart bosatt 1 Stavanger eller en annen av de fire store byene
da de ble rekruttert til Brings register. Det var intet onske om eller formal med a inkludere respondenter
bosatt utenfor de fore store byomridene — det er heller problematisk 4 fi med sd mange geografiske
datainnsamlingspunkter.
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Tabel] 4.3: Bostedskommuner for respondentene i for- vs. etter-surveyen.

Far-surveyen (som besvarte etter-surveyen)

Etter-surveyen

Bostedskommine Respondenter Andeler Respondenter Andeler
Oslo 292 28% 245 23%
Bergen 267 25% 244 23%
Trondheim 274 26% 247 23%
Nord-Jaeren 82 8% 83 8%
Karmay 12 1% 12 1%
J@ygarden 12 1% 11 1%
Bjarnafiorden 9 1% 8 1%
Askay 8 1% 8 1%
Time 7 1% 7 1%
Haugesund 7 1% 6 1%
Ha 6 1% 6 1%
Eigersund 5 1% 5 1%
Vennesla 5 1% 5 1%
Ostergy 5 1% 5 1%
Voss 5 1% 5 1%
Klepp 4 0% 4 0%
Stord 4 0% 4 0%
Alver 4 0% 4 0%
Vaksdal 3 0% 3 0%
Gjesdal 2 0% 2 0%
Austevoll 2 0% 2 0%
Sveio 2 0% 2 0%
Samnanger 2 0% 2 0%
Ullensvang 2 0% 2 0%
Eidfjord 2 0% 2 0%
Indre @stfold 2 0% 2 0%
Lund 2 0% 2 0%
Vindafjord 2 0% 2 0%
Bjerkreim 1 0% 2 0%
Lillestram 1 0% 1 0%
Eidsvoll 1 0% 1 0%
Ser-Odal 1 0% 1 0%
Ringsaker 1 0% 1 0%
Drammen 1 0% 1 0%
Holmestrand 1 0% 1 0%
Sauda 1 0% 1 0%
Flekkefjord 1 0% 1 0%
Kvinesdal 1 0% 1 0%
Iveland 1 0% 1 0%
Bygland 1 0% 1 0%
Birkenes 1 0% 1 0%
Kvam 1 0% 1 0%
Tysnes 1 0% 1 0%
Ulvik 1 0% 1 0%
Aurland 1 0% 1 0%
Masfjorden 1 0% 1 0%
Alesund 1 0% 1 0%
Aukra 1 0% 1 0%
Indre Fosen 1 0% 1 0%
Sunnfjord 1 0% 0 0%
Tromsg 1 0% 0 0%
Alta 1 0% 0 0%
Larenskog 0 0% 1 0%
Nannestad 0 0% 1 0%
Lillehammer 0 0% 1 0%
Utlandet 0 0% 1 0%
Forelgpig ukjent kommune 3 0% 100 10%
Total 1056 101% 1056 101%
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Som det framgar av tabellen — 1 tillegg til bosatte i de fire utvalgte byomradene, inneholder
datasettet ogsa en betydelig andel bosatte 1 andre kommuner, primart i Rogaland og tidl.
Hordaland.” Det er en betydelig storre andel med ukjent kommune (manglende postnum-
mer og manglende geo-data) i etter-datasettet enn i den delen av for-datasettet som har
besvart etter-surveyen. Disse har oppgitt flytting og vi har ingen annen informasjon (fra
for- eller etter-datasettet) som kan bidra til a lokalisere bostedet.

Folgende tabell oppsummerer fordelingen av respondentene i for-etter-surveysammen-
stillingen pa geografiske omrader, samt tidsavstanden mellom for-surveyen og etter-
surveyen.

Tabell 4.4: Bostedskommuner for respondentene i sammenstilt for-etter-datasett.

Far-surveyen (som besvarte etter-surveyen) Etter-surveyen
Bosteds- 1 &r mellom 2 &r mellom 1 &r mellom 2 &r mellom
I far og etter for og etter far og etter far og etter
Respond-  Andeler Respond-  Andeler | Respond-  Andeler  Respond- Andeler
enter enter enter enter
Oslo 3 1% 289 99% 7 3% 238 97%
Bergen 189 1% 78 29% 177 73% 67 27%
Trondheim 274 100% 0 0% 247 100% 0 0%
Nord-Jeeren 82 100% 0 0% 83 100% 0 0%
Annen kom- 139 99% 2 1% 173 73% 64 27%
mune enn de
fire (eller
ikke- registret
kommune)
Total 687 65% 369 35% 687 65% 369 35%

Respondentene med bosted i Oslo har nesten utelukkende besvart for- og etter-surveyen
med to ars mellomrom (2018-2020), mens respondentene med bosted i Trondheim og
Stavanger/Nord-Jaren nesten utelukkende har besvart for- og etter-surveyen med ett érs
mellomrom (for Trondheim oftest mellom 2018 og 2019 og for Stavanger utelukkende
mellom 2019 og 2020). For respondentene med bosted i Bergen og i andre kommuner er
det litt mer blandet, men med overvekt av for-etter-besvarelser med ett ars mellomrom (for
Bergen noe mer mellom 2018-2019 enn mellom 2019 og 2020, og for de aller fleste 1 andre
kommuner mellom 2019 og 2020).

4.2.4 Kobling av register over gang-sykkelinfrastrukturprosjekter til
respondenter i far-etter-datasettet via postadresser

De neste tabellene viser resultatene for allokeringer av GS-tiltaksgater til respondentene via
bostedets postnummer (eller evt. via feltrekrutteringen i GS-tiltaksgater). Med GS-tiltaks-
gater mener vi her gater/veger der GS-infrastrukturtiltak er igangsatt etter for-surveyen og
ferdigstilt for etter-surveyen (se Vedlegg II).

3 De aller fleste av dem med bostedsadresse i andre kommuner enn de fire utvalgte byomradene ble
rekruttert (av Bring) via den epostregisterbaserte for-sutveyen med fokus pd Stavanger/Nord-Jaren,
sommeren 2019. Muligens hadde disse personene vart bosatt i Stavanger eller en annen av de fire store byene
da de ble rekruttert til Brings register. Det var intet onske om eller formil med 4 inkludere respondenter
bosatt utenfor de fore store byomridene — det er heller problematisk 4 fi med sd mange geografiske
datainnsamlingspunkter.
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Folgende tabell oppsummerer respondenter med GS-tiltaksgater 1 naerheten av bosted,
samt gjennomsnittlige strekningslengder pa GS-infrastrukturprosjektene.”

Tabell 4.5: Gjennomsnittlig strekningslengde (meter) pa GS-tiltak ner respondenters bosted, for de berorte
respondentene med bosted | GS-tiltaksomradene.

Strekningslengde Samlet utvalg fer-etter-datasettet (N=1056)
(m) Oslo Bergen  Trondheim  Nord-Jeeren Andre Samlet
Min. lengde 55 40 37 200 150 37
Snittlengde 885 379 403 725 1355 633
GS-infrastruktur- Maks. lengde 3600 1100 1745 1260 3200 3600
tiltak - bosted St.avvik 698 305 348 367 1326 611
Antall respondenter 167 47 181 24 13 433
med bosted i

tiltaksomrade

I underutvalgene fra Oslo og Trondheim har store andeler av respondentene GS-tiltaks-
gater «nem bosted. Dette kan delvis forklares med at det ble rekruttert respondenter i GS-
tiltaksgater 1 disse byene, men disse to byene har ogsé hatt den hoyeste GS-infrastruktur-
utbyggingsaktiviteten i denne tidsperioden. Gjennomsnittslengden pa GS-tiltaksgaten er
kortest i Trondheim, der en stor del av GS-tiltakene var sakalte «snarveg»-prosjekter (mest
rettet mot gaende).

Den folgende tabellen viser fordelingen mellom sykkeltiltak og gangtiltak, «nzr bosted.

Tabell 4.6: Sykkel- versus gangprosjekter ner respondenters bosted — prosentandeler av antall respondenter i GS-
tiltaksomridene.

Samlet utvalg for-etter-datasettet (N=1056)

Gange vs. syklin
. Jy Oslo Bergen Trondheim Nord-Jeren Andre Samlet

Gangprosjekter % 43% 95% 1% 7% 53%
GS-infra-strukturtiltak —  Sykkelprosjekter 99% 85% 96% 100%  15% 96%
bosted Antall respondenter med 167 47 181 24 13 433

bosted i tiltaksomréade

Respondenter lokalisert nar tiltaksomradene i Oslo har fitt gjennomfert infrastruktur-
prosjekter primaert rettet mot sykling. For respondentene i Bergen (der det ogsa har vert
gjennomfort «snarveg»-prosjekter), har en storre del av infrastrukturprosjektene vart rettet
mot gange — og ofte kombinert gange-sykling. For respondentene ner tiltaksomrader i
Trondheim har infrastrukturprosjektene nesten utelukkende vart kombinerte gang-sykkel-
prosjekter. Mht. Stavanger/Nord-Jeren dominerer ogsd sykling men de fleste tiltakene for
respondenter lokalisert nzr tiltaksomrader har vart kombinerte gang-sykkelprosjekter.

74 De registrerte GS-infrastrukturtiltak fra kommunene kobles primaert til respondentenes bostedsadresse,
men er ogsa koblet til respondentenes jobbadresse (om enn jobbadressen mangler for en storre andel av
respondentene). Koblingsresultater basert pa arbeidsstedets adresse er gjengitt i Vedlegg II. Koblingen
mellom respondentens adresse og lokalisering av de gjennomforte GS-prosjektene er det som definerer om
respondenten er i tiltaksgruppen eller i kontrollgruppen. Den definerte «grensen» for avstanden mellom
bosted (eller jobb) og veg/gate med GS-infrastrukturtiltak er avgjorende for respondentenes plassering (i
tiltaksgruppe versus kontrollgruppe). Spesielt for sykling burde man ogsé tatt hensyn til GS-
infrastrukturtiltakenes plassering i det storre nettverket av sykkelruter, samt respondentens potensielle bruk av
disse — f.eks. om nybygging/oppgradering et giennomfort mellom bosted og jobb. Men vi evnet ikke 4
inkorporere informasjon om rutenettverk i vir allokering av respondenter til hhv. tiltaksgruppe og
kontrollgruppe.
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Den folgende tabellen viser fordelingen mellom hhv. ny GS-infrastruktur (f.eks. sykkelfelt i
kjoreveg eller annen GS-infrastruktur der slik ikke fantes), oppgraderinger av GS-infras-
trukturen (f.eks. rod asfalt pa eksisterende sykkelfelt eller endring fra GS-veg til separat
sykkelveg og gangveg/fortau), og infrastrukturtiltak av typen «tilpasning til blandet trafikk»
(f.eks. fjerning av parkeringsmulighet langs kjoreveg, eller mulighet for sykling mot envegs-
retning).

Tabell 4.7: Hovedtyper av GS-infrastrukturprosjekt ner respondenters bosted — prosentandeler av antall
respondenter i GS-tiltaksomridene.

Samlet utvalg for-etter-datasettet (N=1056)

GS-hovedprosjekttype -
Oslo  Bergen Trondheim Nord-Jeren Andre Samlet
Ny infrastruktur 83% 68% 31% 50%  77% 54%
. ) Oppgradering 23% 36% 7% %  15% 49%
GS-infrastruktur-tiltak -~ _. . )
bosted Tilpasning blandet trafikk 13% 57% 11% 25% 8% 18%
Antall respondenter med bosted i 167 47 181 24 13 433

tiltaksomréade

De fleste respondentene i tiltaksomrader i Oslo har fatt gjennomfort tiltak av typen ny GS-
infrastruktur, mens noe mindre andeler har fatt gjennomfort oppgraderinger eller tiltak av
typen «tilpasning til blandet trafikk». I de ovrige storbyomridene har de fleste responden-
tene lokalisert naer GS-tiltaksgater fatt gjennomfort oppgraderinger av GS-
infrastrukturen.”

Den folgende tabellen viser den mer spesifikke fordelingen mellom GS-infrastruktur-
tiltakstyper.

Tabell 4.8: Typer av GS-infrastrukturprosjekt ner respondenters bosted.
Samlet utvalg far-etter (N=1056)

GS-prosjekttype
Respondenter Andeler (av hhv. 443 og 384)
Gang-infrastruktur 227 51%
Sykkelveg 178 40%
Sykkelfelt 226 51%
) ) Sykling mot envegsretning 89 20%
GS-infrastrukturtiltak -

bosted Rad asfalt 120 21%
Krysstiltak, prioritering 59 13%
Annet (skilting, vedlikehold, osv.) 111 25%

Antall respondenter med bosted i 433

tiltaksomréade

For de storste andelene av respondentene ner tiltaksomrader har infrastrukturtiltaket
omfattet sykkelfelt/sykkelveg og gang-infrastruktur.”® Rod asfalt pa sykkelinfrastrukturen
har vert gjennomfoert i Oslo, Trondheim og Stavanger.

75 Fordeling pa disse tre kategoriene folger et etablert opplegg brukt i Oslo kommune. For Oslo har vi fulgt
kommunens egen klassifisering, mens for de ovrige kommunene har vi klassifisert basert pd mottatt
informasjon om GS-infrastrukturtiltakene. Vi kan selvsagt ikke paberope oss 100 prosent komplett og korrekt
registrering av alle GS-tiltaksgatene i de inkluderte kommunene.

76 Vi har her (med utgangspunkt i informasjonsgrunnlaget) ikke funnet det mulig 4 skille mellom kombinert

GS-veg pa den ene siden og separat gangveg/fortau og/eller separat sykkelveg pa den andre. Dette kan for sa
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Folgende tabell viser det gjennomsnittlige antallet av ulike GS-tiltak naer bostedet til
respondentene i tiltaksomradene.

Tabell 4.9: Gjennomsnittlig antall GS-tiltak ner respondenters bosted eller arbeidssted.

Samlet utvalg for-etter-datasettet (N=1056)

GS-prosjekitype min. per snitt per maks. per
resp. resp. resp.
Gangprosjekter 0 0,44 3
Sykkelprosjekter 0 0,77 6
Ny infrastruktur 0 0,64 4
Oppgradering 0 0,72 4
Tilpasning blandet trafikk 0 0,24 4
Gang-infrastruktur 0 0,71 5
GS-infra-strukturtiltak - Sykkelveg 0 0,59 5
bosted Sykkelfelt 0 0,47 4
Sykling mot envegsretning 0 0,26 3
Red asfalt 0 0,25 2
Krysstiltak, prioritering 0 0,18 2
Annet (skilting, vedlikehold, osv.) 0 0,42 4

Antall respondenter med bosted i 433
tiltaksomrade

Det finnes respondenter i utvalget som har fitt gjennomfert GS-tiltak pa inntil seks strek-
ninger nar bostedet (innenfor postnummersonen eller rett utenfor denne). Strekninger med
ny/oppgradert gang-infrastruktur (primaert fortau) samt sykkelfelt og sykkelveger er den
typen tiltak som flest respondenter 1 gjennomsnitt har fatt gjennomfert i nerheten av bo-
sted.

4.3 Litt mer om allokeringen av respondentene til
tiltaksgruppe og kontrollgruppe

4.3.1 Allokeringsregler

4.3.1.1 Ulike tiltaksgrupper for bosted og arbeidssted

Som allerede gjennomgitt ovenfor, si har vi knyttet respondentene bade til GS-infra-
strukturtiltak nar bostedet og nar arbeidsstedet. Vi kan tenke oss at alle tiltaksveger/-gater
har omkringliggende buffere (pa ca. 100 meter), og hvis bostedsadtresse og/eller jobbadres-
se er i tiltaksvegene/-gatene eller innenfor bufferne, sd er respondenten i tiltaksgruppen.
Men respondent-tiltaksgruppen basert pa tiltak nar bosted er jo ikke den samme som
respondent-tiltaksgruppen basert pa tiltak nar jobbadressen. En kan ogsa tenke seg to
andre definerte respondent-tiltaksgrupper, om en sammenstiller GS-infrastrukturtiltak naer
bosted og nzr arbeidssted — en og-eller-kvalifisert respondent-tiltaksgruppe (tiltak
giennomfort naer bostedet og/eller ner arbeidsstedet) eller en bade-og-kvalifisert
respondent-tiltaksgruppe (tiltak gjennomfert bade nar bostedet og arbeidsstedet).

vidt i noen grad bli handtert implisitt via «oppgradering» (for noen av oppgraderingstiltakene omfatter
oppgradering fra kombinert GS-veg til separat gang- og sykkelinfrastruktur), men vi mangler presise mal.

78
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Vi har valgt den hovedregelen at respondentene blir allokert til en tiltaksgruppe med fokus
pa GS-infrastrukturtiltak naer bosted. Da er altsa bostedet er lokalisert «<ner en GS-
tiltaksgate, de ikke har skiftet bosted i perioden mellom for og efter (eller at dette ikke er
avklart, via postnummer, om oppgitt flytting impliserte flytting av bosted), og det er samme
person (mht. registrert kjonn og fodselsar) som har besvart for- og etter-studien.”

4.3.1.2 Respondenter som ikke sa lett kan plasseres i verken tiltaksgruppe eller
kontrollgruppe

Vi har indikert noen karakteristika som vanskeliggjor inkludering av respondenten i tiltak-
kontroll-analysen i det hele tatt. Dette omfatter manglende lokalisering/postnummer, at
personen har skiftet bosted og/eller arbeidsplass, eller at det ikke er samme person som har
besvart for- og etter-studien. Om vi ikke vet om respondenten bor/bodde i/nar en veg
med GS-infrastrukturtiltak, sa kan det vare feil 4 plassere vedkommende i tiltaksgruppen
(vi vet at respondentene i tiltaksgruppen har fatt tiltak gjennomfert) og ogsa feil a plassere
vedkommende i kontrollgruppe (vi vef respondentene i kontrollgruppen i&ke har fatt tiltak
gjennomfort).. Vi vil benevne denne gruppen respondenter som ikke inngar verken i
tiltaksgruppe eller kontrollgruppe for «x-gruppen».’®

I tillegg har vi en del registreringer av GS-infrastrukturtiltak som ble pabegynt for for-
surveyen men ble ferdigstilt for etter-surveyen. Respondenter med bosted eller arbeidsplass
ner slike anlegg kvalifiserer ikke til inkludering i kontrollgruppe. Gitt at disse responden-
tene 1 tillegg er lokalisert ner reelle for-etter-tiltaksomrader (altsa de som er igangsatt etter
for-surveyen og ferdigstilt for etter-surveyen), si vil vi mene at disse respondentene kvali-
fiserer for inkludering i tiltaksgruppen. Saledes vil respondenter som bade kvalifiserer seg
for tiltaksgruppe og si diskvalifiseres (pga. GS-infrastrukturtiltak igangsatt for forsituasjon-
en — og kan «forstyrre» sammenlikningen) likevel kunne ende opp 1 tiltaksgruppen.”

4.3.1.3 Restkategorien er kontrollgruppe

Kontrollgruppen av respondentene kommer e facto ut som restkategori, de som verken
havner i tiltaksgruppen eller i den diffuse x-gruppen. Men allokering til kontrollgruppe er
(implisitt) gitt ved ingen GS-infrastrukturtiltak nar bosted og/eller arbeidssted (ei heller

7T Vi har ogsa testet for det alternativet at respondentene blir allokert til en tiltaksgruppe med fokus pa GS-
infrastrukturtiltak naer arbeidssted, ved at arbeidsstedet er lokalisert «<nerm en GS-tiltaksgate, samt at de ikke
har skiftet arbeidssted (eller det ikke er avklart, via postnummer, om oppgitt flytting impliserte flytting av
arbeidssted), og at det er samme person (mht. registrert kjonn og fodselsar) som har besvart for- og etter-
studien. Og vi har ogsa inkludert det alternativet at respondentene blir allokert til en tiltaksgruppe som
omfatter GS-infrastrukturtiltak nar bosted og nar arbeidssted, ved at bostedet/arbeidsstedet er lokalisert
«ner» en GS-tiltaksgate, samt at de ikke har skiftet verken bosted eller arbeidssted (eller det ikke er avklart, via
postnummer, om oppgitt flytting impliserte flytting av bosted eller arbeidssted), og at det er samme person
(mht. registrert kjonn og fodselsir) som har besvatt for- og etter-studien. Det er to ulike allokeringen til
tiltaksgruppe basert pa kombinasjonen av GS-infrastrukturtiltak nar bosted og nar arbeidssted: 1)
respondenten har GS-infrastrukturtiltak naer bostedet gg/ eller naer arbeidsstedet; eller ii) respondenten har GS-
infrastrukturtiltak bade nzer bostedet og naer arbeidsstedet. Imidlertid vil vi altsd begrense fokuset til GS-
infrastrukturtiltak naer bosted, og analysere effekter av dette.

78 Ogsa denne tredje, uklare kategorien vil kunne variere i antall respondenter mht. om det kun er bostedet,
kun arbeidsstedet, eller kombinasjoner som gjelder for kvalifiseringen.

79 Vi kan ogsi teste for en alternativ handtering av respondentene der alle som har ftt ferdigstilt GS-tiltak i
nzromradet for etter-surveyen, inkludert tiltak som ble igangsatt for for-surveyen, blir inkludert 1
tiltaksgruppen.
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tidligere pabegynte GS-infrastrukturtiltak), samt at de ikke har skiftet bosted eller arbeids-
sted (avhengig av fokus pa det ene eller andre, eller kombinasjoner), og at det er samme
person (mht. registrert kjonn og fodselsar) som har besvart for- og etter-studien.

4.3.2 Oversikt over allokeringen av respondenter til tiltaksgruppe,
kontrollgruppe og x-gruppe

Folgende tabell viser hvordan for-etter-datasettet er fordelt pa tiltaksgruppe, kontroll-

gruppe og ikke-definert gruppe («x-gruppe»), for de fire storbyene, andre kommuner og
samlet.

Tabell 4.10: Allokering av respondentene 1il hbv. tiltaksgruppe, kontrollgruppe og «x-gruppe» - basert pa registrerte
GS-progjekter ner respondentenes bosted.

Far-etter-utvalget (N=1056)

Oslo Bergen  Trond- Nord-Jeren Andre Samlet

heim
Ja — tiltaksgruppe (T) 164 34 136 21 17 3712 35%
GS-prosjekt naer bosted Nei — kontrollgruppe 60 127 37 56 116 396 38%
(T+K=768) (K)
Uklart — x-gruppe 21 83 74 6 104 288 27%

Det er, som tidligere indikert, relativt store delutvalg av tiltaksgruppen med bosted i Oslo
og Trondheim. Mht. bosted i Stavanger/Nord-Jzren er delutvalget av kontrollgruppen
gjennomgaende litt storre enn tiltaksgruppen, mens de med bosted i Bergen og i andre
kommuner er delutvalget fra kontrollgruppen betydelig storre enn delutvalget fra tiltaks-
gruppen.

Om vi begrenser utvalget til kun komplette for-etter-bevarelser, sa vil bortfallet vare storst
1 x-gruppen, noe folgende tabell viser.

Tabell 4.11: Allokering av respondentene il hbv. tiltaksgruppe, kontrollgruppe og «xc-gruppe» - komplette for-etter-
besvarelser - basert pa registrerte GS-prosjekter nar respondentenes bosted.

Far-etter-utvalget (N=699)
Oslo Bergen Trond-heim Nord-Jeeren Andre Samlet

) Ja — tiltaksgruppe (T) 78 27 90 19 14 228 33%
8?&%%;’? ner bosted e _, kontrollgruppe (K) 50 117 34 44 94 339 48%
Uklart — x-gruppe 15 28 44 5 40 132 19%

Med begrensing til kun komplette for-etter-besvarelser vil vi redusere tiltaksgruppen fra
372 til 228, mens kontrollgruppen reduseres fra 396 til 339. Tiltaks- og kontrollgruppene er

altsa ikke sarlig store, men vi vurderer dem som tilstrekkelig store for 4 gjore analysefor-
sok.

80 De som har ulik gruppeallokering pga. ulik geografisk lokalisering mellom for- og etter-survey plasseres i x-
gruppen.
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4.3.3 Komplett fgr-etter-datasett med bosteds- og/eller
arbeidsstedslokalisering

Det komplette for-etter-datasettet med bostedslokalisering er i utgangspunktet ganske
begrenset. For 674 av de 699 respondentene med komplette besvarelser har vi registrert
postnummer for bostedet. Her er det benyttet noe tilgjengelig informasjon via geo-data
(ved at respondentene har merket av bostedet i et kart).

En betydelig andel av respondentene var bosatt i (eller flyttet til) andre kommuner enn
Oslo, Bergen, Trondheim og Stavanger/Nord-Jaren. Vi har valgt ikke 4 ekskludere disse,
for for-etter-datasettet har ikke overflodig storrelse.8!

Angiende flytting mellom for- og etter-surveyen har vi benyttet postnummer-informasjon
(evt. geo-data) for a differensiere (sa langt mulig) mellom flytting av bosted og flytting av
arbeidssted. For en viss andel av dem som oppga flytting kunne ikke slik differensiering
gjennomfores pga. manglende lokaliseringsmulighet.

I analysene vil vi ende opp med cirka to- til firehundre hhv. i tiltaksgruppen og kontroll-
gruppen, med litt variasjon 1 storrelsene avhengig av hvor mange respondenter som har
besvart de sporsmalene som vil innga i analyse av effekter, primart sporsmal om fysisk
aktivitet, inkludert sykling/gange (i lopet av de siste sju daget), og sporsmil om transport-
middelbruk (« gar), inkludert sykling/gange.

4.3.4 Deskriptiv oversikt — fgr-etter-datasettet

Folgende tabell gir en oversikt over individkarakteristika for hhv. tiltaksgruppen og kon-
trollgruppen, der inndelingen mellom disse altsa er basert pa GS-tiltak gjennomfort nar
bosted.

Tabell 4.12: Deskriptiv analyse — splittet utvalg av tiltaksgruppe og kontrolgruppe (basert pa GS-tiltak
gennomfort ner bosted).

Tiltaks- Kontroll- Samlet tiltak Samlet, hele utvalget, inkludert ikke-allokert
: gruppe gruppe pluss kontroll "X-gruppe" (N=1056)
Variabel (n=372) (n=396) (n=768)

Gjsn. n Gjsn. N Gjsn. n  Gjsn. St.awik Min. Maks. Median N
Alder (ar) 479 372 432 396 455 768 449 1420 20 86 42 1046
Kvinne 052 372 047 396 051 768 0,51 0,500 0 1 1 1056
Bachelorgrad 031 260 040 395 036 655 0,38 0 1 0 805
Mastergrad 050 260 0,31 395 039 655 0,38 0,486 0 1 0 805
Universitets-utdanning 0,81 260 0,71 395 0,75 655 0,76 0,429 0 1 1 805
el. tilsvarende
Student 004 371 0,06 396 005 767 0,06 0,240 0 1 0 1046
| arbeid 0,78 371 0,75 396 0,76 767 0,78 0,418 0 1 1 1046
Personlig inntekt (i 579 247 535 368 553 615 540 2486 50 900 600 757
1000 kr)
Antall husholds- 2,2 237 26 395 25 632 24 131 1 8 2 780
medlemmer
Medlem treningssenter 0,28 372 0,38 396 033 768 0,32 0,467 0 1 0 1056
Medlem idretts- 0,17 372 0722 39 020 768 0,18 0,383 0 1 0 1056
/mosjonsklubb

81 Det ble sendt foresporsler om evt. gjennomforte GS-infrastrukturtiltak til mange av disse kommunene (de
med respondenter i utvalget som har komplette for-etter-besvarelser).
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Tiltaks- Kontroll- Samlet tiltak Samlet, hele utvalget, inkludert ikke-allokert
: gruppe gruppe pluss kontroll "X-gruppe" (N=1056)
Variabel (n=372) (n=396) (n=768)
Gjsn. n Gjsn. N Gjsn. n  Gjsn. St.awik Min. Maks. Median N
Ikke medlem i 0,22 372 044 396 033 768 028 0,449 0 1 0 1056
organisasjon med
fysisk aktivitet
Tilgang til sykkel 080 363 0,66 385 0,73 748 0,74 0,438 0 1 1 1024
Tilgang til el-sykkel 0,17 363 0,13 385 015 748 0,15 0,361 0 1 0 1024

Merknad: Inntektsvariabelen er beregnet med bruk av midtpunktene til oppgitte inntektsintervaller.

Det er visse forskjeller mht. individkarakteristika mellom tiltaksgruppen og kontroll-
gruppen, f.eks. litt hoyere gjennomsnittsalder 1 tiltaksgruppen, samt litt hoyere utdannings-
niv, litt hoyere studentandel og litt hoyere gjennomsnittsinntekt. I kontrollgruppen er det
bade en hoyere andel medlemmer i treningssenter/idrettsklubber og hoyere andel som ikke
er tilknyttet noen organisasjon med fysisk aktivitet (som her ogsa inkluderte turforeninger
og syklistforbund).

Folgende tabell lister opp noen flere variabler, bade fra survey og fra respondentenes
geografiske omrider, med separate anslag fra for-dataene og fra etter-dataene.

Tabell 4.13: Varforbold og fysiske aktivitetsmal, for-survey versus etter-survey — splittet utvalg av tiltaksgruppe og
kontrollgruppe (basert pa GS-tiltak giennomfort nar bosted).

Tiltaks- Kontroll- Samlet tiltak Samlet, hele utvalget, inkludert ikke-allokert
: gruppe gruppe pluss kontroll "X-gruppe" (N=1056)
Variabel (n=372) (n=396) (n=768)

Gjsn. n Gjsn. n Gjsn. n Gjsn. St.awik Min. Maks. Median N
| arbeid eller studerende - FOR 0,84 263 0,84 396 084 659 086 0351 0 1 1 810
| arbeid eller studerende - 081 364 081 386 081 750 084 0371 0 1 1 1026
ETTER
Brukte el-sykkel pa siste 015 266 014 295 014 561 013 0334 0 1 0 782
sykkelreise - FOR
Brukte el-sykkel pa siste 018 175 0,17 286 017 461 017 0377 0 1 0 568
sykkelreise - ETTER
Gj.sn.temp. reg.uke - FGR 132 372 114 393 123 765 122 420 -11 247 12,4 1050
Gj.sn.temp. reg.uke - ETTER 178 372 180 391 179 763 17,6 308 106 228 18,5 955
Temp.endring farietter 46 372 6,6 388 5,6 760 5,6 4,40 42 20,8 49 951
Gj.sn.nedbgr (mm) reg.uke - 14 372 19 393 1,6 765 1,8 2,60 0 102 0,3 1050
FOR
Gj.sn.nedbgr (mm) reg.uke - 25 3712 19 391 2,2 763 2,2 2,43 0 10,1 1,3 955
ETTER
Nedbgrsendring farletter 11 372 00 388 0,6 760 0,5 325 94 84 0,2 951

Merknad: Vardataene er basert pa gjennomsnitt for temperatur og summer for nedbor (hentet inn fra
www.yr.no) for de sju dagene forut for utfyllingsdato for surveyene.

For de ytre verforholdene, inkludert endringen fra for til etter, er det visse forskjeller
mellom tiltaksgruppen og kontrollgruppen. Det var litt kjoligere, i gjennomsnitt, 1 for-
situasjonen for kontrollgruppen enn for tiltaksgruppen, og kontrollgruppen har hatt litt
hoyere gjennomsnittlig temperaturokning fra for til etter. Kontrollgruppen hadde samme
gjennomsnittlige nedborsmengde under for-survey og etter-survey, mens tiltaksgruppen
hadde okende nedbor, 1 gjennomsnitt, fra for til etter.
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4.4 Resultater

4.4.1 Deskriptiv analyse av fysisk aktivitet, i far-survey og etter-survey,
for tiltaksgruppen og kontrollgruppen

Den folgende tabellen viser oppgitte og estimerte mal pa fysisk aktivitet, for og etter, for
tiltaksgruppen (T) og kontrollgruppen (K).
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Tabell 4.14: Fysiske aktivitetsmal, for-survey versus etter-survey — splittet utvalg av tiltaksgruppe og kontrollgruppe
(basert pa GS-tiltak gjennomfort ner bosted).

Tiltaksgruppe  Kontroll- Samlet tiltak Samlet, hele utvalget, inkludert ikke-allokert
(n=372) gruppe pluss kontroll "X-gruppe" (N=1056)
Variabel (n=396) (n=768)

Gjsn. n Gjsn. n Gj.sn. n Gjsn St.awik Min. Maks. Median N

Minutter m/ meget, middels og 2849 263 1994 396 2336 659 2328 20772 0 7811 2100 810
lett anstrengende fysisk aktivitet,
siste 7 dager - FOR

Minutter m/ meget, middels og 2707 357 1925 380 2304 737 2295 20952 O 8099 2100 1010
lett anstrengende fysisk aktivitet,
siste 7 dager - ETTER

Minutter m/ meget og middels 290 263 198 396 234 659 233  308,0 0 3300 140 810
anstrengende fysisk aktivitet,
siste 7 dager - FOR

Minutter m/ meget og middels 263 357 206 380 233 737 234 3157 0 3120 146 1010
anstrengende fysisk aktivitet,
siste 7 dager - ETTER

Metabolske ekvivalenter (MET), 5661 263 3827 396 4559 659 4529 37852 0 20535 4325 810
meget, middels og lett

anstrengende fysisk aktivitet,

siste 7 dager - FOR

Metabolske ekvivalenter (MET), 5254 357 3734 380 4471 737 4474 38582 0 28770 4476 1010
meget, middels og lett

anstrengende fysisk aktivitet,

siste 7 dager - ETTER

Metabolske ekvivalenter (MET), 1704 263 1106 396 1344 659 1323 17825 0 13200 780 810
meget og middels anstrengende

fysisk aktivitet, siste 7 dager -

FOR

Metabolske ekvivalenter (MET), 1500 357 1117 380 1303 737 1307 18441 0 23520 736 1010
meget og middels anstrengende

fysisk aktivitet, siste 7 dager -

ETTER

Metabolske ekvivalenter (MET), 1017 263 444 396 673 659 676 11482 0 13524 204 810
meget, middels og lett

anstrengende sykling/gange,

siste 7 dager - FOR

Metabolske ekvivalenter (MET), ~ 900 354 552 378 720 732 782 11642 0 8791 325 998
meget, middels og lett

anstrengende sykling/gange,

siste 7 dager - ETTER

Metabolske ekvivalenter (MET), 735 263 309 39 479 659 478 9854 0 10465 15 810
meget og middels anstrengende

sykling/gange, siste 7 dager -

FOR

Metabolske ekvivalenter (MET), 646 357 384 380 511 737 550 1022,7 0 8791 49 1010
meget og middels anstrengende

sykling/gange, siste 7 dager -

ETTER

Andel MET, meget og middels 040 263 026 39 032 659 032 0,398 0 1 0,02 810

anstrengende sykling/gange,
siste 7 dager - FOR

Andel MET, meget og middels 038 357 025 380 031 737 034 0,400 0 1 0,07 1010
anstrengende sykling/gange,
siste 7 dager - ETTER

Det framgir av denne tabelloversikten at respondentene i tiltaksgruppen er noe mer fysisk
aktive — de har oppgitt mer tidsbruk pa fysisk aktivitet og de oppnar hoyere estimater for
metabolske ekvivalenter (MET). MET fra sykling/gange er ogsi hoyere i tiltaksgruppen, og
de har hoyere andel MET fra sykling/gange i summen av MET fra all fysisk aktivitet.
Folgende tabell viser noe av det samme.
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Tabell 4.15: Fysiske aktivitetsniva og selyrapportert [ysisk form, for-survey versus etter-survey — splittet utvalg ay
tiltaksgruppe og kontrollgruppe (basert pa GS-tiltak giennomfort ner bosted).

Samlet, hele

Tiltaksgruppe  Kontrollgruppe Slggitotr']ltt%(” utvalget, inkludert
Variabel (n=372) (n=305) U Teg ikkeallokert "
- gruppe" (N=1056)

Gj.sn. n Gj.sn. n Gj.sn. n Gj.sn. N
Lavt fysisk aktivitetsniva, meget, middels og lett 039 263 0,53 396 047 659 048 810
anstrengende - F@R
Lavt fysisk aktivitetsniva, meget, middels og lett 0,43 357 0,59 380 0,51 737 0,49 1010
anstrengende - ETTER
Lavt fysisk aktivitetsniva, meget og middels 045 263 0,64 396 0,56 659 057 810
anstrengende - FOR
Lavt fysisk aktivitetsniva, meget og middels 050 357 0,66 380 058 737 0,56 1010
anstrengende - ETTER
Heyt fysisk aktivitetsniva, meget, middels og lett 0,45 263 0,34 396 0,39 659 0,37 810
anstrengende - FOR
Hayt fysisk aktivitetsniva, meget, middels og lett 043 357 0,29 380 036 737 0,37 1010
anstrengende - ETTER
Hayt fysisk aktivitetsnivd, meget og middels 031 263 0,20 396 025 659 023 810
anstrengende - F@R
Heyt fysisk aktivitetsniva, meget og middels 0,27 357 0,17 380 0,21 737 0,22 1010
anstrengende - ETTER
Minst 150 min meget/moderat anstrengende 085 263 0,72 396 0,77 659 0,77 810
fysisk aktivitet siste 7 dager - F@R
Minst 150 min meget/moderat anstrengende 082 351 0,70 361 0,76 712 0,77 967
fysisk aktivitet siste 7 dager - ETTER
Helseproblemer som vanskeliggjer sykling/gange 005 240 0,08 396 007 636 0,07 785
-F@R
Helseproblemer som vanskeliggjer sykling/gange 005 312 0,10 381 008 693 007 94
-ETTER
Svert god relativ form - F@R 011 263 0,07 396 0,09 659 0,09 810
Svert god relativ form - ETTER 014 344 0,07 356 0,11 700 011 939
Ganske god relativ form - FOR 0,44 263 0,36 396 0,39 659 0,39 810
Ganske god relativ form - ETTER 0,41 344 0,34 356 0,38 700 0,39 939
Verken god eller darlig relativ form - FGR 0,36 263 0,46 396 0,42 659 0,41 810
Verken god eller darlig relativ form - ETTER 032 344 0,44 356 0,38 700 036 939
Ganske darlig relativ form - F@R 0,09 263 0,11 396 0,10 659 0,10 810
Ganske darlig relativ form - ETTER 012 344 0,14 356 0,13 700 0,13 939
Svert darlig relativ form - F@R 0,00 263 0,01 396 0,01 659 0,01 810
Svert darlig relativ form - ETTER 001 344 0,01 356 0,01 700 0,01 939

Det er storre andel med «hoyt» aktivitetsniva og mindre andel med «lavt» i tiltaksgruppen,
og det er ogsa flere som rapporterer relativt god form (sammenliknet med jevnaldrende av
samme kjonn) i tiltaksgruppen.

Imidlertid har respondentene i tiltaksgruppen gjennomgaende lavere estimater for fysisk
aktivitet 1 etter-situasjonen enn i for-situasjonen, bade hva gjelder MET-baserte mal og
klassifisering med «hoyt» aktivitetsniva. En slik nedgang fra for til etter er ikke tilsvarende
generell 1 kontrollgruppen. Denne litt overraskende utviklingen fra for til etter vil bli testet
med metoden for forskjell-i-forskjeller (DiD) nedenfor.
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4.4.2 Modellering av metabolske ekvivalenter og aktivitetsniva fra fysisk
aktivitet generelt og sykling/gange

4.4.2.1 Lineeere regresjonsmodeller av metabolske ekvivalenter (MET)

For vi kommer til selve testingen av tiltakseffekten, sa vil vi vise noen estimerte modeller av
hva som «forklarer» MET-nivaer og klassifisert aktivitetsniva. Dette er kun basert pa for-
datasettet.

For estimert MET for registreringsuken har vi brukt standard linezre modeller (minste
kvadraters metode). I tillegg til modeller med kun individkarakteristika, har vi tatt med
modellversjoner der vi enten tar inn respondentenes oppgitte frekvenser av sykling/gange
per uke gjennom aret, eller vi har tatt inn variabler som er knyttet til testdesign i for-etter-
studien.

Tabell 4.16: Linear regresjonsmodell — metabolske ekvivalenter (MET) per uke, meget/ moderat anstrengende fysisk
aktivitet.

Basismodell Modell med frekvensen Modell med studie-
sykling og gange design-variabler
Standardisert T- Standardisert T-verdi Standard- T-verdi
beta verdi beta isert beta

Konstant 7,60 3,86 6,82
Avstand hjem-jobb 0,06 1,32 0,06 1,32 0,06 1,39
Kvinne -0,07 -1,53 -0,07 -1,53 -0,07 -1,55
30 &r og yngre 0,02 0,38 0,02 0,38 0,03 0,52
55 ar og eldre 0,08* 1,80 0,08 1,80 0,09 1,86
Pers.inntekt < 300 tusen 0,01 0,12 0,01 0,12 -0,01 -0,17
Pers.inntekt > 700 tusen 0,01 0,18 0,01 0,18 -0,02 -0,40
Hovedfag/master -0,01 -0,18 -0,01 -0,18 0,01 0,18
Sykler jevnlig for transport 0,32* 7,30
Gér jevnlig for transport 0,14* 3,00
Tiltaksgruppe 0,12* 2,47
IPAQ m/ mer info om fysisk -0,08 -1,74
aktivitetsniva
IPAQ m/ sykkel/gange som 0,00 0,05
andel av all aktivitet
Feltrekrutterte 0,07 1,09
F 1,39 8,67 2,55
R-kvadrert (justert) 0,6% 13,1% 3,5%
Ant. obs. 489 459 475

Merknad: Avstand hjem-jobb er avstand i km for de respondentene som oppga at de var i arbeid eller
studerende. Syklet/gar jevalig for transport et en dummy som et lik 1 for dem som sykler/gér to eller flere
dager per uke i sommerhalviret. Statistisk signifikans, *, er basert pa 95 %-konfidensintervall, der nedre og
ovre grense har samme fortegn.

I «basismodellen» er det, litt overraskende, bare koeffisienten for dummyen «55 dr og eldre»
som er signifikant positiv. Nar vi trekker inn dummyene for jevnlig sykling/gange sa er det
bare disse som samvarierer positivt med MET fra meget/moderat anstrengende aktivitet.
Og nir vi tar inn «designdummyer» sa kommer det fram at de som er allokert til tiltaks-
gruppen har signifikant hoyere MET enn kontrollgruppen i utgangspunktet (basert pa for-
dataene).

En tilsvarende modell for MET som ogsa inkluderer lett anstrengende aktivitet vil gi
omtrent samme resultater, men da er det koeffisienten for masterutdanningsdummyen
(ikke den eldste aldersgruppen) som oppnar signifikant positivt fortegn i basismodellen.
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Folgende tabeller oppsummerer resultatene for MET fra sykling og MET fra gange, med
basismodell og en modell som inkluderer designdummyer.

Tabell 4.17: Lineer regresjonsmodel] — metabolske ekvivalenter (MET) per uke, sykling.

Basismodell Modell med studiedesign-variabler

Standardisert beta T-verdi  Standardisert beta T-verdi
Konstant 0,87 0,78
Avstand hjem-jobb -0,03 -0,57 -0,01 -0,28
Snitt-temperatur 0,10* 2,20 0,06 1,23
Nedbgr 0,00 -0,08 0,00 0,09
Kvinne -0,06 -1,31 -0,08 -1,58
30 ar og yngre 0,01 0,10 0,01 0,09
55 ar og eldre 0,04 0,89 0,01 0,29
Pers.inntekt < 300 tusen -0,04 -0,85 -0,06 -1,07
Pers.inntekt > 700 tusen -0,02 -0,39 -0,02 -0,40
Hovedfag/master 0,06 1,12 0,02 0,45
Tiltaksgruppe 0,12* 2,46
IPAQ m/ mer info om fysisk aktivitetsniva 0,00 0,05
IPAQ m/ sykkel/gange som andel av all aktivitet 0,11 -1,76
Feltrekrutterte 0,24* 3,64
F 1,41 3,07
R-kvadrert (justert) 0,7% 5,4%
Ant. obs. 488 474

Merknad: Statistisk signifikans, *, er basert pa 95 %-konfidensintervall, der nedre og ovre grense har samme
fortegn.

Tabell 4.18: Linear regresjonsmodell — metabolske ekvivalenter (MET) per nke, gange.

Basismodell Modell med studiedesign-variabler
Standardisert beta  t-verdi Standardisert beta t-verdi

Konstant 1,38 1,09
Avstand hjem-jobb -0,04 -0,92 -0,03 -0,67
Snitt-temperatur 0,08 1,77 0,05 0,91
Nedbar 0,03 0,70 0,03 0,62
Kvinne 0,04 0,76 0,05 0,97
30 ar og yngre 0,11 1,95 0,09 1,60
55 &r og eldre 0,08 1,75 0,06 1,30
Pers.inntekt < 300 tusen 0,02 0,34 0,01 0,10
Pers.inntekt > 700 tusen -0,06 111 -0,06 -1,21
Hovedfag/master 0,08 1,67 0,03 0,55
Tiltaksgruppe 0,22* 4,55
IPAQ m/ mer info om fysisk aktivitetsniva -0,01 -0,15
IPAQ m/ sykkel/gange som andel av all aktivitet -0,13* 2,01
Feltrekrutterte 0,10 1,48
F 1,73 3,14

R-kvadrert (justert) 1,3% 5,6%

Ant. obs. 488 474

Merknad: Statistisk signifikans, *, er basert pa 95 %-konfidensintervall, der nedre og ovre grense har samme
fortegn.
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I basismodellen for MET fra sykling er det bare koeffisienten til gjennomsnittstem-
peraturen i registreringsuken som oppnar signifikant positivt fortegn. I modellen som
inkluderer studiedesign-variabler har koeffisientene til dummyene for tiltaksgruppen og
feltrekruttert signifikant positive fortegn.

I basismodellen for MET fra gange er det ingen statistisk signifikante sammenhenger. I
modellen som inkluderer studiedesign-variabler har koeffisienten til dummyen for til-
taksgruppen signifikant positivt fortegn, mens koeffisienten for den IPAQ-versjonen
(pilotstudie-versjonen) der respondentene oppga sykling/gange, i etterkant, som andeler av
all fysisk aktivitet, har signifikant negativt fortegn.

4.4.2.2 Logistiske regresjonsmodeller av kvalifisering til hhv. «hgyt» og «lavt»
aktivitetsniva

Folgende tabell viser resultater fra en logistisk regresjonsmodell — for klassifisert hoyt fysisk
aktivitetsniva.

Tabell 4.19: Logistisk regresjonsmodell — klassifisert boyt fysisk aktivitetsniva, basert pa MET, frekvens og
varighet av meget/ moderat anstrengende fysisk aktivitet.

Basismodell  Modell med frekvensen syklingog ~ Modell med studiedesign-

gange variabler

Beta Wald Beta Wald Beta Wald
Konstant -1,53 42,92 2,14 50,29 -1,59 37,31
Avstand hjem-jobb 0,01 4,98 0,01* 5,36 0,01* 5,94
Kvinne 040" 3,04 -0,44! 3,15 -0,47* 4,01
30 ar og yngre 0,53 3,00 0,39 1,36 0,52/ 2,73
55 ar og eldre 037 173 0,27 0,79 0,31 1,19
Pers.inntekt < 300 tusen 0,09 0,08 0,21 0,33 -0,01 0,00
Pers.inntekt > 700 tusen 017 037 0,20 0,45 0,08 0,08
Masterutd. 047 3,89 0,16 0,38 0,33 1,74
Sykler jevnlig for transport 1,46* 36,82
Gér jevnlig for transport 0,40 2,39
Tiltaksgruppe 0,47 3,71
IPAQ m/ mer info om fysisk -0,33 1,19
aktivitetsniva
IPAQ m/ sykkel/gange som andel av 0,17 0,06
all aktivitet
Feltrekrutterte 0,33 0,37
Cox& Snell 3,8% 11,8% 5,8%
Nagelkerke 5,7% 17,6% 8,8%
Ant. obs. 490 460 476

Merknad: * indikerer p-verdi lavere enn 0,05, og © indikerer p-verdi lavere enn 0,1.

I basismodellen for kvalifisert hoyt aktivitetsniva har koeffisientene for masterutdannings-
dummyen og avstand hjem-jobb (for arbeidende/studerende) signifikant positive fortegn
pa 5 %-niva, mens koeffisienten for aldersgruppen 30 ar og yngre har signifikant positivt
fortegn pa 10 %-niva, og koeffisienten for kvinner har signifikant negativt fortegn pa 10 %-
niva.

I modellen med jevnlig sykling og jevnlig gange sa er det koeffisienten til forstnevnte som
er signifikant positiv, og det er fortsatt samme statistiske sammenheng mellom hoyt fysisk
aktivitetsniva og hhv. avstanden hjem-jobb og kvinne.

I modellen med studiedesigndummyer er koeffisienten for tiltaksgruppen signifikant positiv
pa 10 %-niva, og det er fortsatt samme signifikante statistiske sammenheng mellom hoyt
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tysisk aktivitetsniva og hhv. avstanden hjem-jobb og kvinne, samt at koeffisienten for
aldersgruppen 30 ar og yngre har signifikant positivt fortegn pa 10 %o-niva.

Om vi ogsa inkluderte lett anstrengende fysisk aktivitet 1 kvalifiseringen til hoyt aktivitets-
niva (via MET totalt), sa ville vi fa relativt like modellresultater, bortsett fra at koeffisienten
for dummyen for kvinner ville ikke lenger vaere signifikant negativ i de modellene. I tillegg
ville koeffisienten for IPAQ med mer informasjon om fysisk aktivitetsniva oppna signifi-
kant negativt fortegn.

Vi har ogsa kjort en tilsvarende logistisk regresjonsmodell for klassifisert lavt fysisk akti-
vitetsniva, som vist 1 folgende tabell.

Tabell 4.20: Logistisk regresjonsmodel] — klassifisert lavt fysisk aktivitetsnivd, basert pa MET, frekvens og varighet
av meget/ moderat anstrengende fysisk aktivitet.

Basismodell Modell med frekvensen sykling og Modell med studie-
gange designvariabler

Beta Wald Beta Wald Beta Wald
Konstant 052 7,10 1,13 21,24 0,62 7,92
Avstand hjem-jobb -0,01" 2,94 0,017 2,92 -0,01* 4,30
Kvinne 0,18 0,87 0,15 0,52 0,28 1,85
30 ar og yngre 0,430 2,74 0,28 0,95 -0,44 2,60
55 ar og eldre 029 142 0,18 0,42 -0,13 0,25
Pers.inntekt < 300 tusen 0,05 0,03 -0,07 0,05 0,11 0,13
Pers.inntekt > 700 tusen 0,01 0,00 -0,02 0,00 0,24 0,85
Masterutd. -0,54* 7,15 0,30 1,83 -0,40" 3,48
Sykler jevnlig for transport -1,35* 35,74
Gar jevnlig for transport -0,60* 7,97
Tiltaksgruppe -0,71* 11,39
IPAQ m/ mer info om fysisk -0,33 0,60
aktivitetsniva
IPAQ m/ sykkel/gange som andel av all 0,17 -0,55
aktivitet
Feltrekrutterte -0,59 124
Cox& Snell 3,0% 12,5% 9,9%
Nagelkerke 4,0% 16,7% 13,2%
Ant. obs. 490 460 476

Merknad: * indikerer p-verdi lavere enn 0,05, og © indikerer p-verdi lavere enn 0,1.

I basismodellen for kvalifisert lavt aktivitetsniva har koeffisienten for masterutdannings-
dummyen signifikant negativt fortegn pa 5 %-niva, mens koeffisientene for avstand hjem-
jobb (for arbeidende/studerende) og for aldersgruppen 30 dr og yngre har signifikant
negative fortegn pa 10 %o-niva.

I modellen med jevnlig sykling og jevnlig gange sa har koeffisientene til begge disse
dummyene signifikant negative fortegn, og det er fortsatt samme signifikante statistiske
sammenheng mellom lavt fysisk aktivitetsniva og avstanden hjem-jobb.

I modellen med studiedesigndummyer er koeffisienten for tiltaksgruppen signifikant
positiv, og det er fortsatt samme statistiske sammenheng mellom lavt fysisk aktivitetsniva
og hhv. avstanden hjem-jobb og masterutdanning.

Om vi ogsa inkluderte lett anstrengende fysisk aktivitet i kvalifiseringen til lavt aktivitets-
niva (via MET totalt), sa ville vi fa relativt like modellresultater, men i basismodellen ville
kun koeffisienten for masterutdanningsdummyen ha signifikant negativt fortegn, og 1
modellen med designvariabler ville i tillegg koeffisienten for IPAQ med mer informasjon
om fysisk aktivitetsniva oppna signifikant positivt fortegn.
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4.4.2.3 ldentifiserte variabler som samvarierer med fysisk aktivitet

Regresjonsanalysene har 1 betydelig grad avklart hvilke karakteristika som samvarierer med
tysisk aktivitet. Blant individkarakteristikaene sd er det aldersgruppe, kjonn og utdannings-
niva som samvarierer med enten MET-estimatet eller kvalifisering til hoyt/lavt aktivitets-
niva, samt avstanden mellom hjem og jobb for dem som arbeider/studerer.8

At de som sykler/gar jevalig ogsd oppnir hoyere MET og hoyere odds for a kvalifisere til
hoyt aktivitetsniva, det kan vurderes som tautologisk. Det er ellers som forventet at sykling
kan vare mer pavirket av temperatur en gange (Bécker mfl. 2019).

At ulike IPAQ-sporsmalsversjoner har pavirket besvarelsene, og retningen av disse pavirk-
ningen, var som forventet. Det at tiltaksgruppen 1 utgangspunktet er signifikant mer fysisk
aktiv enn kontrollgruppen er noe problematisk. Det er i seg selv ikke avgjorende at de to
gruppene er like 1 utgangspunktet, sa lenge de er pavirket pa omtrent samme mate av
bakenforliggende trender over tid, og si lenge vi kan allokere korrekt hvem som «mottar»
tiltak og hvem som ikke gjor det. Men samtidig kan dette i noen grad fortone seg som en
oppgave a la det 4 «frelse de frelste». Er tiltaksgruppen rette malgruppe, en gruppe av
befolkningen som man seker 4 fa mer aktive med GS-infrastrukturtiltak? Dog er det
variasjon innenfor bade tiltaksgruppen og kontrollgruppen — i begge gruppene er det i
utgangspunktet bade en andel med hoyt fysisk aktivitetsniva og en andel med lavt fysisk
aktivitetsniva (og en andel midt imellom, med «middels» fysisk aktivitetsniva).

4.4.3 Estimert endring i transportmiddelbruk fra far-survey til etter-
survey — forskjell-i-forskjeller (DiD) for tiltaksgruppe relativt til
kontrollgruppe

Den folgende tabellen viser den estimerte transportmiddelbruken, basert pa utfylte «reise-
dagboker» for « gam, med endringer fra for-survey til etter-survey og estimert forskjell-i-
forskjeller (DiD) for tiltaksgruppe (T) relativt til kontrollgruppe (K). Dette omfatter kun
GS-tiltak gjennomfort i postnummersone (eller maksimalt 100 meter utenfor sonen) ner
respondentenes bosted. Alle «DiD-modellene» for transportmiddelbruken er av den enkle
typen, uten kontrollvariabler/individkarakteristika (X;).

Tabell 4.21: Transportmiddelbruk basert pa egen-rapportert «reisedaghok» for «i gir», i for-survey og etter-survey,
med endring i transportmiddelandeler og forskjell-i-forskjeller for T (n=233) relativt til K (n=355).

Daglige transport-avstander Endring fra far til etter
km
Transport- E (km) — : P -
; ar (km) Etter (km) Endring i andel fra for til Forskjell-i-forskjeller, T vs. K (km)
middel 0
etter (%)

T K T K T K Nedre 95%-KI  gj.snitt gvre 95%-KI
Fotgjenger 260 236 241 1,75 -3% -2% 0,31 0,42 0,53
Sykkel 255 112 182 1,49 -4% 1% 125 111 -0,97
Bil 15,84 2150 1536 27,21 -15% 13% 8,7 -6,2 -3,7
Kollektivt 415 788 1245 4,14 22% -12% 9,9 12,0 14,2
Total 2514 32,86 32,04 3459 0,3 52 10,1

82 Fortegnet kan kanskje overraske nar det gjelder avstanden hjem-jobb, at okt avstand oker oddsene for
klassifisering til hoyt aktivitetsniva. Men de fleste respondentene hadde relativt kort avstand mellom bosted
og arbeidssted — medianen var 4,4 km, 75 %-percentilen var 8,7 km, og 90 %-percentilen var 18,7 km, i det
delutvalget av arbeidende/studerende som hadde fylt ut for denne vatiabelen i for-datasettet. Da kan det vare
slik at de av disse som sykler til/fra jobb lettete kan oppni en betydelig mengde fysisk aktivitet om
reiseavstanden er omtrent rundt medianen eller hoyere.
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For estimert forskjell-i-forskjellen, ser vi at tiltaksgruppen har en relativ okning i gangen (og
kollektivreisingen) og en relativ nedgang i syklingen (og bilbruken) sammenliknet med
kontrollgruppen. Konfidensintervallene er «smale», og alle intervallene ligger enten entydig
pa den negative eller den positive skalaen.®3

Vi har testet spesifikt for rekrutteringseffekt og covid19-effekt, dvs. kjort samme analyse
for splittet datasett med hhv. feltrekrutterte vs. Bring-rekrutterte og 2019-etterdata vs.
2020-etterdata. Det er samme monster med 2019-etterdata og 2020-etterdata, sa de
(relative) endringene vi estimerer ser ikke ut til a skyldes covid19-effekt. Den feltrekrutterte
kontrollgruppen blir for liten til at vi kan fa ut noe statistisk fra dette delutvalget, men om
vi kun tar med de Bring-rekrutterte sa far vi fortsatt samme resultat som vist i tabellen
over.84

4.4.4 Estimert endring i fysisk aktivitet fra fgr-survey til etter-survey —
forskjell-i-forskjeller (DiD) for tiltaksgruppe relativt til
kontrollgruppe

4.4.4.1 Enkel DiD-modell uten kontrollvariabler (X;)

Den folgende tabellen viser estimerte fysiske aktivitetsmal basert pa respondentenes
registreringer for de siste sju dager, med endringer fra for-survey til etter-survey og estimert
forskjell-i-forskjeller (DiD) for tiltaksgruppe (T) relativt til kontrollgruppe (K). Dette om-
fatter kun GS-tiltak gjennomfert i postnummersone (eller maksimalt 100 meter utenfor
sonen) nar respondentenes bosted.

83 Om vi set pé endringer znnenfor gruppene fra for til etter, sa er ingen av endringene innenfor
kontrollgruppen statistisk signifikante, mens innenfor tiltaksgruppen er reduksjonen i sykkelandelen sa vidt
statistisk signifikant pa 95 %o-niva.

84 Vi har ogsa gjennomfort samme analyser kun med GS-tiltak nzer jobbadressen, med GS-tiltak naer enten
(bade) jobb- eller (og) hjemmeadressen, og resultatene gir ogsd da i samme retning. Ogsa ndr vi baserer
inndeling i T og K til om de opplyser 4 ha kjennskap til GS-tiltak gjennomfort i neeromradet, sa far vi omtrent
samme resultat.
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Tabel] 4.22: Fysisk aktivitetsmal, basert pd egen-rapporterte aktiviteter siste sju dager, i for-survey og etter-survey,
med endringer og forskjell-i-forskjeller for T relativt til K.

Estimater basert pa egen- Endring fra far til etter,
rapportert aktivitet de siste 7 dager Tvs. K
Far Etter Endring fra  Forskjell-i-forskjeller,
Fysiske aktivitetsmal for til etter Tvs. K
(%)
T K T K T K  nedre gjsnitt gvre
95%-KI 95%-KI
Minutter med meget/moderat anstrengende 296 196 245 206 -17% 5% -69 -60 -52
fysisk aktivitet, siste 7 dager
Metabolske ekvivalenter, meget/moderat 1739 1097 1375 1117 -21% 2% 432 -385  -337
anstrengende fysisk aktivitet, siste 7 dager
Metabolske ekvivalenter, meget/moderat 763 312 515 384 -32% 23% -345 319 -294
anstrengende sykling/gange, siste 7 dager
Andel (%) metabolske ekvivalenter fra 0,41 0,26 0,33 025 -20% -4% -0,08 -0,07 -0,06
sykling/gange, av all meget/moderat
anstrengende fysisk aktivitet
Andel (%) med hayt fysisk aktivitetsniva 0,32 020 0,20 0,17 -38% -15% -0,10 -0,09 -0,08
(meget/moderat anstrengende)
Andel (%) med lavt fysisk aktivitetsniva 0,44 0,65 0,555 066 25% 2% 009 010 012

(meget/moderat anstrengende)

Merknad: Vi har ogsé brukt linexre regresjonsmodeller for andelene med hoyt/lavt aktivitetsniva. Selv om
dette ikke er den best egnede spesifisering for binre utfall, sa vil vi likevel anta at dette fungerer for DiD, for
T (tiltaksgruppe) relativt til K (kontrollgruppe), fra for til etter.

For estimert forskjell-i-forskjellen, ser vi at tiltaksgruppen har en relativ nedgang i fysiske
aktivitetsmal, samt relativ okning i andelen med lavt aktivitetsniva og relativ reduksjon 1
andelen med hoyt aktivitetsnivd, sammenliknet med kontrollgruppen.
Konfidensintervallene er «smale», og alle intervallene ligger enten entydig pa den negative
eller den positive skalaen.

Vi har testet spesifikt for rekrutteringseffekt og covid19-effekt, dvs. kjort samme analyse
for splittet datasett med hhv. feltrekrutterte vs. Bring-rekrutterte og 2019-etterdata vs.
2020-etterdata. Det er samme monster med 2019-etterdata og 2020-etterdata, sa de
(relative) endringene vi estimerer ser ikke ut til a skyldes covid19-effekt. Den feltrekrutterte
kontrollgruppen blir for liten til at vi kan fa ut noe statistisk fra dette delutvalget, men om
vi kun tar med de Bring-rekrutterte sd far vi fortsatt samme resultat som vist 1 tabellen
over.%

4.4.4.2 DiD-modell med kontrollvariabler (X;)

Som allerede antydet sa kan forskjeller mellom gruppene T og K, fordelingene av ulike
karakteristika eller designtilknyttede elementer, som kan ligge til grunn for resultatene
beskrevet i foregaende avsnitt. Vi har estimert de samme endringene i fysisk aktivitet med
inkludering av diverse kontrollvariabler, som ogsa omfatter interaksjonsvariabler med
tiltaksgruppen. De to folgende tabellene oppsummerer disse.

85 Vi har ogsa gjennomfort samme analyser kun med GS-tiltak nzer jobbadressen, med GS-tiltak naer enten
(bade) jobb- eller (og) hjemmeadressen, og resultatene gir ogsd da i samme retning. Ogsa ndr vi baserer
inndeling i T og K til om de opplyser 4 ha kjennskap til GS-tiltak gjennomfort i neeromradet, si far vi omtrent
samme resultat.
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Tabell 4.23: Linewre regresjonsmodeller for endring i fysisk aktivitetsmal, basert pa egen-rapporterte aktiviteter siste
sju dager, i for-survey og etter-survey, med forskjell-i-forskjeller (DiD) for T relativt til K.

Endring i MET fra Endring i MET fra (all) fysisk  Endring i tidsbruk pa (all)

sykling/gange aktivitet fysisk aktivitet
standardisert  t-verdi  standardisert t-verdi standardisert t-verdi
beta beta beta
Konstant 1,24 -0,47 -0,29
Temperaturendring -0,02 -0,37
55 &r og eldre 0,05 0,88 0,05 0,91
30 ar og yngre 0,07 1,29 0,06 1,06
Reg.syklist 0,07 -1,20 -0,02 -0,25 0,01 0,09
Reg.gaende 0,02 0,32 0,01 0,25 -0,02 0,35
IPAQ - ny versjon 0,00 0,06 0,03 0,63
Temp.endringxTiltaksgruppe 0,05 0,75
55 &r og eldre x Tiltaksgruppe -0,06 -0,95 -0,08 -1,34
30 ar og yngre x 0,02 0,41 0,02 0,34
Tiltaksgruppe
Reg.syklistxTiltaksgruppe -0,04 -0,63 -0,10 -1,49 -0,07 -1,03
Reg.gdendexTiltaksgruppe -0,03 -0,36 -0,07 0,84 -0,05 -0,65
IPAQ-nyxTiltaksgruppe -0,05 -0,92 -0,06 -1,17
DiD 0,13 -1,32 0,04 0,42 0,04 0,52
F 3,00 1,68 1,23
R-kvadrert (justert) 2,4% 1,3% 0,4%
Ant. obs. 580 586 586

Tabel] 4.24: Linewre regresjonsmodeller for endring i fysisk aktivitetsmal, basert pa egen-rapporterte aktiviteter siste
sju dager, @ for-survey og etter-survey, med forskjell-i-forskjeller (DiD) for T relativt til K.

Endring i klassifisert lavt Endring i klassifisert hayt Endring i MET-andel fra

aktivitetsniva aktivitetsniva sykling/gange

standardisert beta t-verdi standardisert beta t-verdi standardisert t-verdi

beta

Konstant 0,48 -2,41 1,34
Hovedfag/master -0,06 -0,97 0,06 1,06 -0,03 -0,49
Kvinne 0,02 0,30 0,09 1,59 -0,01  -0,16
55 ar og eldre -0,04 -0,70 0,10 1,80 -0,01  -0,15
30 ar og yngre -0,04 -0,71 -0,01 -0,26 0,04 0,71
Reg.syklist 0,02 0,36 0,11 -1,75 -0,12  -2,03
Reg.gaende 0,02 0,31 0,09 1,76 0,12 -2,32
Hovedfag/master x Tiltaksgruppe 0,06 0,89 -0,03 0,36 003 0,39
Kvinne x Tiltaksgruppe -0,02 -0,29 0,02 0,26 0,02 0,27
55 &r og eldre x Tiltaksgruppe 0,04 0,55 -0,08 -1,26 011 -174
30 ar og yngre x Tiltaksgruppe -0,04 0,62 0,03 0,53 0,01 -011
Reg.syklistxTiltaksgruppe -0,02 0,24 0,01 0,18 011 155
Reg.gdendexTiltaksgruppe 0,02 0,28 -0,09 -1,16 0,04 051
DiD 0,07 0,74 -0,03 -0,34 -0,08 -0,86
F 0,82 1,97 1,84
R-kvadrert (justert) -0,4% 2,1% 1,8%
Ant. obs. 582 582 582

Med inkludering av kontrollvariabler 1 DiD-modellen sa vil ikke lenger DiD-koeffisientene
veare signifikant forskjellige fra null. Vi kan tolke dette slik at de statistisk signifikante
resultatene for DiD i modellene uten kontrollvariabler var drevet av underliggende for-
skjeller mellom tiltaksgruppen og kontrollgruppen.
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Vi testet ogsa modeller der kun aldersgruppe, kjonn og master-utdanning inngikk, som
ogsa «svekket» DiD-koeffisienten men for de fleste fysiske aktivitetsendringene forble
DID-koeffisientene signifikant forskjellige fra null. Sa det kan antas at det sarlig er det med
hoyere andel sykling/gange i tiltaksgruppen i utgangspunktet (for-situasjonen) som «styrem»
resultatene.

4.4.5 Sykkeltrafikktellinger i de fire stgrste byene

Det er installert automatiske sykkeltrafikktellere pa et fatall steder i Norge, primzart de
storre byomradene (se www.vegvesen.no/trafikkdata/ samt Statens vegvesen 2021b). Det
begrensede antallet tellere gjor det ikke mulig 4 bruke disse sykkeltrafikktellingene for a
verifisere eller forkaste de survey-baserte for-etter-resultatene. Dessuten har flere av
tellerne ogsa begrensede tidsserier — flere ble igangsatt forst 1 2019 og noen forst 1 2020 (og
de sistnevnte har vi utelatt). Noen av tellerne (i Trondheim) har ikke vart operative. Et
annet forhold, for noen av tellerne, er at funksjonsperioden over arene (antall dager telleren
har vaert operativ) kan variere (og muligens pavirke ADT). Imidlertid kan sykkeltrafikk-
tellerne likevel gi en viktig bakgrunnssjekk av vare egne survey-baserte endringstall. De
folgende figurene gir oppsummeringer av sykkeltrafikktellinger de siste arene 1 hhv. Oslo,
Bergen, Trondheim og Stavanger.
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Figur 4.1. Oslo — sykkeltrafikktellinger — 2017-2020.

I Oslo viser sykkeltellerne i gjennomsnitt en okning fra 2017 til 2018 (ca. 16 %, og dette er
perioden for vir for-survey), sa en nedgang fra 2018 til 2019 (ca. -6%), og si en okning igjen
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fra 2019 til 2020 (ca. 10%). Nivaene i 2020 er bare sa vidt over nivaene fra 2018, sa
okningen i lopet av vir for-etter-periode (2018-2020) er svaert begrenset.
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Figur 4.2. Bergen — sykkeltrafikktellinger — 2017-2020.

I Bergen viser sykkeltellerne i gjennomsnitt en jevn ekning gjennom hele perioden fra 2017
til 20205 ca. 2-3 % fra 2017 til 2018 (for var for-survey), ca. 8% fra 2018 til 2019 (var domi-
nerende for-etter-periode for respondentene i Bergen) og ca. 4% fra 2019 til 2020 (som var
for-etter-periode for en andel av Bergensutvalget).
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Figur 4.3. Trondbeim — sykkeltrafikktellinger — 2017-2020.

I Trondheim har vi gjennomsnitt fra kun tre tellere, og disse indikerer ganske like nivaer for
alle arene bortsett fra 2019, som har lavere antall. De to tellerne som har fall i 2019 (mer
enn -30 %) ligger sentralt i byen (bydel Midtbyen), mens den tredje telleren (i bydel
Ostbyen) hadde hoyeste antall sykkelpasseringer nettopp 1 2019 (opp ca. 8% fra 2018). Vi
mangler egentlig et tallgrunnlag for Trondheim.
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Figur 4.4. Stavanger — sykkeltrafikktellinger — 2017-2020.
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I Stavanger viser sykkeltellerne omtrent uendret gjennomsnittsantall fra 2018 til 2020. Om
vi ser pa kun 2019 og 2020 (som omfatter alle tellepunktene) sa er antallet litt lavere i 2020
enn i 2019 (ca. -10%).

Generelt kan vi vel vurdere det slik at det har vert relativt begrensede endringer i sykkel-
trafikken fra ar til 4r i de fire storste byene.? En kunne tenke seg at syklingen (og gangen)
hadde endret karakter under pandemien, med mindre reising til-fra-jobb og evt. dreining til
transport med andre formal og/eller rekreasjonsmotivert sykling (og gange). Men dette har
ikke medfort synlige «hopp» opp eller ned i antallet passeringer i 2020.

4.4.6 Oppsummering

I vir for-etter-studie fant vi ingen mélbar positiv effekt av gjennomforte GS-tiltak pa
sykling/gange med vére utvalg i ulike tiltaks- og kontrollomrider. I trdid med dette finner vi
heller ingen positiv effekt pa fysisk aktivitet. Dette kan for sa vidt indikere at effekten av
GS-infrastrukturtiltak pa sykling/gange og fysisk aktivitet er begrenset. Men vi kan heller
ikke utelukke at mangler ved studiedesignet, f.eks. utfordringer ved allokering av respon-
denter til hhv. tiltaks- og kontrollomrader, osv., kan ha pavirket resultatene.

Gruppen av respondenter som havnet i tiltaksgruppen skilte seg fra respondentene 1 kon-
trollgruppen mht. grunnleggende karakteristika og transportatferd / fysisk aktivitet; for-
skjeller som kunne males fra for-surveyen. Noen trender fra for til etter har ikke vaert helt
like for de to gruppene, som f.cks. gjennomsnittstemperaturen, men vi har ikke noe grunn-
lag for 4 papeke sarskilte karakteristika/trendforskjeller som kan forklare resultatene vire.
Selv om tidsperioden mellom for- og etter-survey var ulik mellom tiltaks- og kontroll-
gruppen, og ogsa andelen etter-surveysvar gitt under pandemien, sa finner vi at heller ikke
disse forskjellene forklarer resultatene vare. En annen trendeffekt som vi ikke har
kontrollert for er veksten i bruken av el-sparkesykler («el-stabrett») i perioden mellom for-
og etter-survey. Reiser med el-sparkesykkel erstatter primart gangreiser og deretter sykling
og kollektivtransport (Fearnley mfl. 2020, s. 23-24). Det var hoyere andel gange i tiltaks-
gruppen enn i kontrollgruppen, i for-surveyen; men vi understreker at vi ikke kan si noe
om denne mulige effekten pa vare resultater.

Vi har ogsa vist resultater fra sykkeltellinger gjennomfert av Statens vegvesen (Statens veg-
vesen 2021b). Om vi ser pa Tabell 4.10 og Tabell 4.11, ser vi at Bergen var den storbyen
hvor vi hadde laveste andel respondenter 1 det vi definerte som tiltaksgruppen (ca. 15 %).
Men i sykkeltellingene er det nettopp Bergen som har den mest entydige okningen fra 2017
til 2020, inkludert fra 2018 til 2019 som var (den dominerende) for-etter-perioden for del-
utvalget fra Bergen (mens noen Bergensrespondenter hadde for-survey i 2019 og etter-
survey 1 2020). Det ble ogsa gjennomfoert et betydelig antall gangeprosjekter (snarveipro-
sjekter) 1 Bergen i perioden 2018 til 2020, og de fleste av de gjennomferte GS-prosjektene
var kombinerte gange-/sykkelprosjekter. Det kan vere at tidligere papekte begrensinger/
svakheter med vir allokering av respondenter til GS-prosjekter kan ha «underestimert» den
andelen fra Bergen i vart utvalg som fikk «nytte» av gjennomferte GS-prosjekter. Det var i
Oslo og Trondheim vi hadde de hoyeste andelene respondenter 1 tiltaksgruppen (over
halvparten), men 1 sykkeltellingene er det knapt nok ekning 1 Oslo fra 2018 til 2020, mens
det spinkle tallgrunnlaget i Trondheim viser nedgang i snittet fra 2018 til 2019. Vi kan
muligens ha «overestimert» andelene fra Oslo og Trondheim som fikk nytte av gjennom-
forte GS-prosjekter 1 neeromradet, eller mer generelt allokert feil respondenter til tiltaks- og
kontrollgruppe, fordi allokeringsregelen var var for enkel, for upresis. Men, vi kan ogsa

86 Det er atskillig storre variasjoner om man ser pa endring fra en maned i ett ar til en méaned i et annet, f.eks.

fra mai 2019 til mai 2020 (Statens vegvesen 2021b), som bl.a. kan skyldes mer varierende varforhold.
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hevde at det egentlig ikke er noen inkonsistens mellom de automatiserte sykkeltellingene og
vare egne resultater. Endringene i antallet passeringer fra ar til ar er gjennomgaende s sma
at det ville vare lite sannsynlig a fange dette opp i en for-etter-studie med under 1000 res-
pondenter (i etter-surveyen) nasjonalt, bare et par hundre 1 hver by, og dertil en begrenset
andel som sykler. Det som vi finner er altsd en viss utjevning i syklingen/gangen (og den
tysiske aktiviteten) mellom tiltaksgruppen og kontrollgruppen, heller enn en relativ ekning i
tiltaksgruppen.

For-etter-studier er generelt kompliserte 4 gjennomfoere, og malinger av effekten av GS-
infrastrukturtiltak har vist seg a ha szrskilte utfordringer. N4 1 etterkant kan vi vurdere det
slik at dette ble en tilnarmet ugjennomforbar oppgave innenfor vart prosjekts rammer. Vi
vil oppsummere folgende vurderinger og mulige rad for framtidige for-etter-studier av GS-
infrastrukturtiltak (som ogsa kan vare relevante for andre transporttiltak, f.eks. tilknyttet
kollektivtransport):

- Antall datainnsamlingspunkter bor holdes pa et minimum (Aussems mfl. 2011). Var
dataleverandor ga oss data fra geografiske omrader utenfor de fire storste byomridene,
og selv fra disse fire ble det vanskelig 4 oppna en tilstrekkelig komplett oversikt over
gjennomforte tiltak i tidsintervallet mellom for- og etter. Relativt sma utvalg fra flere
geografiske omrader, med ubalanser mellom tiltaksgruppe og kontrollgruppe, har til-
synelatende bidratt til at det ikke er samme typen endringer 1 ytre faktorer (trender) for
tiltaksgruppen og kontrollgruppen.

- Det bor i utgangspunktet, for for-etter-studien igangsettes, etableres en detaljert oversikt
over de tiltakene som skal gjennomfores i de utvalgte geografiske omradene. Ideelt sett
bor hvert byomrade som inkluderer veg(er)/gate(r) med tiltak ogsd inkludere mest
mulig «like» kontrollomrader (uten tiltak).

- Det bor vare med noenlunde like utvalgsstorrelser fra hvert omrade som inngar i
studien, og utvalgene bor vare «store» for 4 dempe vareffekter og annet (skoleavslut-
ning, ferieavvikling, osv.) som pavirker transportaktivitet og transportmiddelvalg.

- Det er trolig nodvendig 4 arbeide relativt tett med de offentlige etatene som planlegger/
gjennomforer tiltakene, og det bor ogsa kartlegges hva som er gjennomfert av tiltak i
tidsperioden for for-datainnsamlingen., eller, mer generelt, etableres hva som er refe-
ransenivaet for GS-infrastrukturen i tiltaks- og kontrollomradene.?”

- Feltrekruttering i saerskilte gater/veger, rettet mot (serskilte) transportmiddelbrukere,
har to spesifikke svakheter i tilknytning til det 4 male effekter av tiltak i et geografisk
omrade: I) De rekrutterte kan lett ende opp som selv-selekterte for spesifikke trans-
portmiddel, som sa kan bidra til a forsterke skjevhet mellom tiltaksgruppe-utvalget og
kontrollgruppe-utvalget. IT) Det er ikke bruken av en spesifikk gate/veg («tutevalgy)
som er relevant effekt nar vi skal male endringer i et storre omrade (Pritchard mfl.
2019).

- Datainnsamlingene bor gjennomfores i flere omganger og med ulike datainnsamlings-
metoder, bide for og etter tiltaksgjennomferingen. For etter-undersokelser er det et
serskilt poeng at tiltakseffekten kan tilta eller avta over tid. I var studie burde det ha

87 Det er flere byer i EU-land og i andre OECD-land som i de siste 4rene har okt innsatsen i
utbedring/tilpasning av infrastruktur for sykling og gange, og da spesielt sykling, og i flere av disse byene et
syklingen/gangen okt (Gualdi & van den Nootrt 2013; Marqués mfl. 2015, Kornas mfl. 2017, Winters mfl.
2018, Hong mfl. 2019). Muligens kan det vare slik at den «forste tilpasningen», den som gjor det mulig for
flere enn de spesielt interesserte 4 gi eller sykle, kan ha sterre malbar effekt enn pafelgende infrastrukturtiltak.
F.cks. kan noe begrensing av motoriserte kjoretoys hastighet forenkle sykling i kjoreveg, og kanskje sarlig for
gange vil det spille en stor rolle om fortau de facto er for giende eller om det er parkeringsplass for biler
(Kodransky & Hermann 2011). Kanskje de tiltaksomridene som har inngatt i var studie allerede har «uttomt»
storstedelen av potensialet for sykling/gange, slik at effekten av pdgdende tiltak knapt er malbar?
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inngatt bruk av registreringsapplikasjoner (for smarttelefoner) for surveyrespondentene
(se f.eks. Fyhri mfl. 2019), for a fa en alternativ registrering av fysisk aktivitet og trans-
portmiddelbruk. Bruk av f.eks. akselerometer ville ha vart relevant for a fa mer
korrekte mal pa ulike anstrengelsesgrader av fysisk aktivitetsniva (Hagstromer &
Hassmén 2011). En nermere individuell oppfelging kunne ogsa ha bidratt til en mer
presis allokering av respondentene til hhv. tiltaksgruppe og kontrollgruppe. Det bor
ogsa veere tellinger (ADT) av sykling/gange pa gitte steder i de utvalgte tiltaksomradene
og kontrollomridene (ekstra tellepunkter, i tillegg til de etablerte).
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5 Oppsummeringer/anbefalinger

5.1 Infrastrukturtiltak og generaliserte reisekostnader /
tidsverdsetting («utrygghetskostnader»)

Reisetidsverdsettingen pa ulik infrastruktur ga resultater som var konsistente med forven-
tningene. Tilrettelegging for sykling/gange bidrar til redusert tidsverdsetting. Separat
infrastruktur gir lavest tidsverdi, for bade syklende og gaende. Verdsettingene for sykling
var statistisk sett mer troverdige enn verdsettingen for gange. Vi oppgir flere verdiestimater
for ulike tilrettelegginger og aggregeringer av disse, samt ogsa estimater med implisitt
kontroll for ulykkesrisiko.

Verdsettingen av kryss inngikk 1 samme samvalg som infrastrukturtyper, slik at ogsa for
denne komponenten er den statistiske troverdigheten sterkest for sykling. Det var ikke
statistisk signifikant forskjell pa verdsetting av a fjerne lyskryss versus andre typer kryss. Vi
foreslar derfor én felles verdsetting for sykling/gange og alle krysstyper.

For den estimerte betalingsvilligheten for kryssombygging finner vi en viss preferanse for
planskilte losninger, spesielt tunnel/undergang, men den statistiske signifikansen er relativt
svak (og i denne delen ble ikke kontrollert for reisetid). Vi finner derfor ikke noe grunnlag
for a differensiere verdsettingene mellom ulike kryssombyggingslasninger.

5.2 Verdsetting av den individuelle helseeffekten — effekter pa
verdsettingen av reisetiden

Vedrorende individenes helseeffekter av a velge sykling/gange som transportmiddel, sa
finner vi at de som har fysisk aktivitet som motivasjon for transportvalget ogsa har lavere
verdsetting av reisetiden. Vi forsekte 4 trekke inn fysiske innsatsvariabler som en slags
«motvekt» til positive helseeffekter pa kortere og lengre sikt, men bortsett fra svetting sa vil
de fleste vurdere hoyere pustefrekvens/puls og litt slitenhet/muskelstolhet som «ikke-
negativy» innsats. Imidlertid indikerte ogsa dette deleksperimentet at tidsverdsettingen gar
ned nér individene oppnar storre helseeffekter. Sammenhengen var statistisk sett sterkere
for sykling enn for gange.

For verdsettingen med sterkere fokus pa de langsiktige helseeffektene, bedret helse mot
slutten av livet og forlenget levetid, sa baserte vi oss pa en forlenget periodisering av
sykling/gange opp mot tidsbruk. Dette eksperimentet har ikke fungerte godt nok. Men om
vi ser begge helseverdsettingseksperimentene i sammenheng, sa vil vi mene at vi med disse
har etablert et grunnlag som kan videreutvikles. Fin utviklingsretning dreier seg om bruken
av «ulempeattributt» i de diskrete valgeksperimentene, altsa fysisk innsats, «reiseulempey,
eller utlegg/betaling, som de positive helseeffektene kan veies opp mot.

Basert pa vare funn i helseeffektverdsettingen har vi foreslatt konkrete innspill til
handteringen av helseeffekter i prosjekter som kan pévirke sykling/gange.
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5.3 Effekten pa sykling/gange og helse av infrastrukturtiltak
(andel av nye syklende/gdende som oppnar netto helseeffekt)

I var for-etter-studie finner vi ikke noen malbar positiv effekt pa sykling og gange av
gjiennomforte gang-/sykkelinfrastrukturtiltak, og dermed har vi heller ikke noen resultater
for andelen av nye syklende/giende som oppnar netto helseeffekt. Dette kan for sd vidt
indikere at effekten av infrastrukturtiltak pa sykling/gange og fysisk aktivitet er svert
begrenset. Men vi kan heller ikke utelukke at mangler ved studiedesignet, spesielt det at
utvalgene vare ble for sma. I tillegg kan svakheter tilknyttet allokeringen av respondenter til
hhv. tiltaks- og kontrollomrader, osv., kan ha pavirket resultatene.

Vi har i tillegg oppsummert sykkeltellingsresultater fra de fire store byene, basert pa
automatiske sykkeltellepunkter administrert av Statens vegvesen (2021b). Disse viser en
jevn, svak gjennomsnittlig okning i sykkeltrafikken i Bergen, fra 2017 til 2020, mens
gjennomsnittene i de tre andre byene gar litt mer opp og ned. Vi ser ikke at vi kan bruke
disse tellepunktene direkte opp mot de gjennomforte GS-prosjektene (eller evt. kun
sykkelinfrastrukturprosjektene), for tellepunktene blir for fatallige til a kunne skille godt
mellom omrader innenfor byene der befolkningen har fatt GS-infrastrukturforbedringer og
omrader der befolkningen ikke har fatt slike forbedringer. En endring 1 antallet sykkelpass-
eringer i tellepunktene vil likevel kunne gi effektmal for sykkelinfrastrukturendringer.

Automatiske tellinger av gang-/sykkeltrafikk, for og etter tiltak, vil kunne gi viktige input til
et estimat pa hvor stor andel i GS-trafikken etter gjennomfort tiltak som er zye syklende/
gaende. Ekstra maskinelle tellepunkter i tiltaksomradene og i kontrollomradene vil bidra til
okt presisjon 1 estimeringen av endringer i GS-trafikken. Imidlertid bor maskinelle tellinger
kombineres med intervjuundersokelser, for og etter. Surveyer muliggjor bl.a. det a kunne
skille okt gange/sykling blant dem som tidligere gikk/syklet pa samme strekning fra det
som kan vere overflyttet gange/sykling fra netliggende (alternative) strekninger for GS-
trafikk.

Selv om vi vurderer var for-etter-undersokelse som litt for begrenset for a kunne gi solide
estimater av netto endringer i gange/sykling pga. tiltak, samt hvem som oppnar netto helse-
effekt, si er det likevel opplagt mulig 4 male slike effekter basert pa for-etter-studier. Dette
vil fordre en noe storre undersokelse enn den vi har gjennomfert, med storre utvalg av alle
typer transportbrukere. I tillegg bor surveyene altsda kombineres med objektive mal og tel-
linger. Det kan vare en fordel med flere for- og etter-surveyer gjennomfort pa litt ulike
tidspunkter, og spesielt repetere etter-undersokelsen etter en viss tidsperiode. En nermere
samkjoring av en for-etter-studie med GS-infrastrukturansvarlige etater vil ogsa vare
fordelaktig.
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Vedlegg

|.  Verdsetting av faktorer som pavirkes av drift/vedlikehold

Survey-respondenters vurderinger av veg de har gatt/syklet

Veisten mfl. (2020) presenterte survey-baserte verdsettinger av diverse kvaliteter ved
kollektivtransporten. Disse omfattet ogsa kvaliteter for bade tilbringerdelen og den siste
etappen 1 kollektivreisen, som oftest gjennomfores til fots, men ogsa med sykkel.

Det var fem faktorer (eller tiltakstype) som ble knyttet an til vegene til/fra holdeplass:

e Den generelle vegstandarden, om det var sprekker/hull/dammer i vegen eller ikke

e Renholdet av vegoverflaten, spesielt om hvorvidt grus/stresand ble liggende eller ikke
e Friksjonen pa vegoverflaten i vinterhalvaret, om det var glatt eller fotfeste

e Belysningen, om hvilken type lys som fantes eller evt. manglet

e En annen renhold-faktor, om hvorvidt lov ble liggende eller ikke

Respondentene ble bedt om a beskrive tilstanden pa sin egen kollektivreise (den siste de

hadde gjennomfert). Folgende tabeller viser fordelingene av oppgitte nivaer for disse
faktorene. Det var beskrevet tre nivder for hver faktor, et lavt, et middels, og et hoyt.58

Tabell 1.1: Vurderinger av den generelle standarden til vegen il forste holdeplass i kollektivreisen eller vegen fra siste
holdeplass til destinasjonen

Generell vegstandard — vegen til/fra og rundt holdeplassen Gaende Syklende GséyT(rII:: d‘:g
Hgyeste niva ingen hull/ sprekker i vegen 51,3% 48,3% 51,2%
Middels niva sma sprekker/hull/ dammer i vegen 41,1% 48,3% 41,2%
Laveste niva stgrre sprekker eller hull/ dammer i vegen 7,6% 3,4% 7,5%
Antall respondenter 1203 29 1232

Tabel] 1.2: Vurderinger av overflate-renheten til vegen il forste holdeplass i kollektivreisen eller vegen fra siste
holdeplass til destinasjonen (mbt. grus/ strosand)

:{:::tc):i |Zve \’;Ieagsc;\:;rflate (grus/strgsand) — vegen til/fra og Gaende Syklende Gsie'e(:\::dc;g
Hgyeste niva vegoverflaten stort sett ren 56,0% 62,1% 56,2%
Middels niva grus/strgsand blir liggende i opptil ca. en uke 26,8% 17,2% 26,6%
Laveste niva grus/strgsand blir liggende i flere uker 17,1% 20,7% 17,2%
Antall respondenter 1203 29 1232

88 Nesten 70 % av de giende vurderte vegen til forste holdeplass pé kollektivreisen og den resterende tredjedelen vegen

fra den siste holdeplassen til destinasjonen. For de fatall syklende var forholdet ca. 90/10. Det var relativt begrenset
forskjell i fordelingene pé nivaer for tilbringerreisen og «frabringerreisen» (Veisten mfl. 2020).
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Tabell 1.3: Vurderinger av fotfestet pa vegen til forste holdeplass i kollektivreisen eller pa vegen fra siste holdeplass il
destinasjonen

Friksjon/vinterdrift — vegen til/fra og rundt holdeplassen Gaende Syklende iii?:: d:g
Hgyeste niva nesten alltid godt fotfeste 27,3% 31,0% 27,4%
Middels niva glatt enkelte dager 55,0% 58,6% 55,1%
Laveste niva ofte glatt 17,6% 10,3% 17,5%
Antall respondenter 1203 29 1232

Tabell 1.4: Vurderinger av belysningen langs vegen til forste holdeplass i kollektivreisen eller vegen fra siste holdeplass
11l destinasjonen

Belysning — vegen til/fra og rundt holdeplassen Gaende Syklende iii?:: d:g
Hgyeste niva ny LED-belysning 28,5% 22,2% 28,3%
Middels niva tradisjonell gate-/vegbelysning 65,4% 77,8% 65,8%
Laveste niva ingen belysning 6,0% 0,0% 5,9%
Antall respondenter 298 9 307

Tabell 1.5: Vurderinger av overflate-renbeten til vegen til forste holdeplass i kollektivreisen eller vegen fra siste
holdeplass til destinasjonen (mht. lov)

:(e)lr:\e(:)llt: ::e\rl‘egoverflate (lpv) — vegen til/fra og rundt Gaende syklende G:‘;T(T::d:g
Hgyeste niva vegoverflaten stort sett ren 63,4% 80,0% 63,8%
Middels niva Igv blir liggende i opptil ca. en uke 26,4% 20,0% 26,3%
Laveste niva Igv blir liggende i flere uker 10,2% 0,0% 9,9%
Antall respondenter 905 20 925

For generell vegstandard og renhold av vegoverflaten (bide grus/strosand og lov) oppga de
fleste respondentene i utvalget det hoyeste niviet (hhv. «ingen hull/sprekkem» og
«vegoverflaten stort sett ren») som beskrivende for den tilbringer-/frabringerteisen de selv
hadde gjennomfort (i forbindelse med kollektivreise). For friksjon/vinterdrift og belysning
var det middels niva som oftest ble oppgitt (hhv. «glatt enkelte dager» og «tradisjonell gate-
/vegbelysning). En relativt liten andel hat beskrevet sin reise med laveste nivd — denne
andelen er hoyest for vegoverflaterenhold/grus («grus/stresand blir liggende flere uker») og
friksjon/vinterdrift («ofte glatt»).

Verdsettinger av endrede faktornivaer basert pa respondentenes valg
mellom alternativer

Respondentene ble sid bedt om 4 velge foretrukne alternativer av kollektivreiser med
oppgitte nivder av de nevnte faktorene, ssmmen med reisetiden til/fra holdeplass og
billettkostnaden. Modellering av respondentenes valg, med varierende nivaer for de fem
faktorene, for reisetiden og for kostnaden, muliggjorde en verdsetting i kroner av endringer

89 Faktoren dov» ble byttet ut med «belysningy i lopet av undersokelsen, si summen av respondenter i disse
to delutvalgene er lik utvalgsstorrelsen for de ovrige faktorene (1203 giende og 29 syklende).

110 Copyright © Institute of Transport Economics, 2021



Verdsetting av faktorer for aktiv transport

i faktornivdene.” Folgende tabell oppsummerer verdsettingsresultater for de fem
faktorene, og verdsettingene er da gitt per kollektivreise.

Tabell 1.6: Estimerte verdier — faktorer tilknyttet vegen til/ fra holdeplass og omridet rundt holdeplassen — 2019-kr
per reise

Betalings- Betalings- Betalings-
. o villighet (fra . a8 villighet (fra . o villighet (fra
Faktor Laveste niva lavest til Middels niva middels til Hgyeste niva lavest til
middels) hgyest) hgyest)
Vegstandard pa stgrre sprekker sma ingen hull/
vegen til/fra og eller hull/ 4,57 sprekker/hull/ 1,93 sprekker i 6,50
rundt holdeplassen ' dammer i vegen dammer i vegen vegen
Grus/strgsand pa - . blir liggende i
vegen til/fra og blir liggende i 2,66 opptil ca. en 1,53 vegoverflaten 4,19
flere uker stort sett ren
rundt holdeplassen uke
Vinterfgre pa .
vegen til/fra og ofte glatt 10,32 HEEEEE 2,37 T el 12,69
dager godt fotfeste
rundt holdeplassen
Belysning pa vegen tradisjonell nv LED-
til/fra og rundt ingen belysning 9,32 gate-/vegbelys- 0,99 v . 10,30
. belysning
holdeplassen ning
Lgv pa vegen til/fra - . blir liggende i
og rundt i Iz e, 1,31 opptil ca. en 0,78 Ve 2,09
flere uker stort sett ren
holdeplassen uke

Merknad: Denne tabellen korrigerer folgende tabeller og figurer i Veisten mfl. (2020): tabell S.1c og figurene 5.1e-5.1i. Det
er spesielt verdsettingene av niviene for grus/strosand-faktoren som er endret, med hoyere verdsetting fra laveste til
middels nivd og vice versa fra middels til hoyeste nivé. Verdsettingsestimatene for fjerning av lov er ikke signifikant

forskjellige fra 0.

I flere sammenhenger vil drifts-/vedlikeholdstiltak rettet mot giende/syklende, som andre
samferdselstiltak, bli vurdert gjennomfert pa strekninger av en viss lengde. Modellen er
derfor blitt re-estimert pa strekningsniva, per kilometer. Folgende tabell oppsummerer

verdsettingsestimatene per km.

Tabell 1.7: Estimerte verdier — faktorer tilfnyttet vegen til/ fra holdeplass og omrddet rundt holdeplassen — 2019-kr
per km (basert pa de som hadde gitt/ syklet til] fra holdeplass)

Betalings- Betalings- Betalings-
.. villighet (fra . s villighet (fra . villighet (fra
Faktor Laveste niva lavest til Middels niva middels til Hgyeste niva lavest til
middels) hgyest) hgyest)
Vegstandard pa stgrre sprekker sma ingen hull/
vegen til/fra og eller hull/ 1,23 sprekker/hull/ 0,36 sprekker i 1,59
rundt holdeplassen ' dammer i vegen dammer i vegen vegen
Grus/strgsand pa - . blir liggende i
vegen til/fra og blir liggende i 0,86 opptil ca. en 0,30 vegoverflaten 1,16
flere uker stort sett ren
rundt holdeplassen uke
Vinterfgre pa )
vegen til/fra og ofte glatt 2,51 ERLERE 0,65 e e el 3,16
dager godt fotfeste
rundt holdeplassen
Belysning pa vegen tradisjonell nv LED-
til/fra og rundt ingen belysning 2,49 gate-/vegbelys- 0,21 yED 2,71
K belysning
holdeplassen ning
Lgv pa vegen til/fra - . blir liggende i
og rundt blir liggende i 0,08 opptil ca. en 0,13 R TLELC 0,21
flere uker stort sett ren
holdeplassen uke
Merknad: Verdsettingsestimatene for fjerning av lov er ikke signifikant forskjellige fra 0.
90 Verdsettingene er estimert med bruk av samvalg, diskrete valgeksperimenter (Veisten mfl. 2020).
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Man ma evt. gjore folgende forutsetninger om gyldigheten og «bruksomradet» for disse
verdsettingsestimatene:

- Noenlunde samme preferansestruktur vil gjelde for gange/sykling generelt som i
konteksten som la til grunn for de sporreskjemabaserte valgene mellom alternativer —
gange/sykling til/fra holdeplass, tilknyttet en kollektivreise.

- Noenlunde samme preferansestruktur vil gjelde 1 et utvalg med mer lik fordeling
mellom giende og syklende som i det utvalget der de fleste gikk til/fra holdeplassen,
versus syklende.

- Alle andre motiver enn reisetiden inngar i verdsettingen av endrede faktornivier, dvs.
komfort, utrygghet, skaderisiko, osv. — 1 valgene mellom alternativer inngikk de fem
faktorene (dvs. fire, for lov ble skiftet ut med belysning i lopet av studien) sammen med
reisetiden (til/fra holdeplass) og reisekostnaden.

Vi viser til Veisten mfl. (2020) for grundigere gjennomgang av verdsettingsstudien blant
kollektivreisende.”!

91 Fearnley mfl. (2021) bruker verdsettingene i en nytte-kostnadsanalyse av drifts- og vedlikeholdstiltak.
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II. Oversikt over GS-infrastrukturtiltak gjennomfart i
storbyene og andre kommuner

Identifiserte GS-infrastrukturtiltak

De folgende tabellene gir en oversikt over gjennomforte GS-infrastrukturtiltak i Oslo,
Bergen, Trondheim, Stavanger/Nord-Jzren og ovrige kommuner. Tabellstrukturen bygger
direkte pa en oversikt fra Oslo kommune (de fem kolonnene til venstre), inkludert
hovedinndelingen mellom «oppgraderinger (O), «tiltak 1 blandet trafikk» (B), og «ny
infrastruktur» (I). I tillegg har vi tatt med en litt mer findelt typebeskrivelse: fortau/gigate
(W), sykkelveg/-sti (P), sykkelfelt (L), sykkelfelt-mot-envegstetning (E), rod asfalt pa
sykkelfelt (R), kryssutbedring/forkjorsrett/passasje (C), og skilting/merking, vedlikehold,

o.a. (A).

Verdsetting av faktorer for aktiv transport

Tabellen nedenfor lister opp de gjennomfoerte GS-infrastrukturtiltakene 1 Oslo, mellom juni
2018 og juni 2020 (og to av de pre-identifiserte, i Grefsenveien og Jutulveien er skyggelagt i
lys gult, mens Langbelgen ble utsatt til etter var egen etter-survey).

Tabell 11.1: GS-infrastrukturtiltak giennomfort i Oslo mellom juni 2018 og juni 2020

Type
(W=fortau/
gagate,
P=sykkelveg/- | Oppgr.
sti, (0),
" Lengde i L=sykkelfelt, Blandet
Gate Fra —til - Bydel Kommentar E=felt-mot- tr. (8), Postnr. (< ca. 100 m)
enveg, R=rgd Nytt
asfalt, anlegg (1)
C=kryssutb./f
orkjgrsr.,
A=annet)
0562 0563 0564 0565
. - ) . 0568 0570 0571 0576
Finnmarkgata 1200 Griinerlgkka Reasfaltering, ny oppmerking A o 0577 0578 0608 0630
0640 0652 0653 0654
Wergelandsveien 560  Frogner TR NIED € ) 0166 0167 0350
eksisterende sykkelfelt
Colletts gate fra Ullevalsveien til Uelands gt 480 St. Hanshaugen Sykkelfelt A o] 0169 0171 0456 0460
Stortorvet fra Mgllergata - Kirkegata 80 Sentrum Skilting og ny midtmerking A (o] 0154 0155
;Z:tlleetts gate x Uelands 70 St. Hanshaugen Kryssombygging C (o] 0456 0460
Munkeldamsvelen X %0 T Kryssinstramming og forlenging c o 0254 0270
Parkveien av sykkelfelt.
Geitmyrsveien Colletts gate - Ring 3 600 St. Hanshaugen Rgdt dekke R (o] 0455 0456
Bomstasj - Rgdt dekke, forbedre ki
Kongsveien omstasjonen 1000 Nordstrand gdt dekke, Torbedre kryss og RC 1109 1177 1178 1179
Seeter avkjgrsler
. 1109 1112 1160 1161
Ekebergveien SB;T::BSJO”E" - 2600  Nordstrand :\?ﬂ;ﬁjz‘:& forbedre kryss og RC 0 1162 1163 1165 1166
) 11771178
Nils Hansens vei Pstensjgveien - Ring 325 Alna Breddeutvidelse sf og rgdt RL o 0667
3 dekke.
Christian Michelsens Jgrgen Lgvlands gt. - " —_— 0504 0565 0567 0568
110 G lokk Rgdt dekke, tett link R o
gate (Ring 2) Trondheimsveien runerlpkka odt dekke, tette missing lin 0571
Kristoffer Aamots gt -
Maridalsveien Blasbortvglen, Kaj 1055 Nordre Aker Redt dekke, forkjgrsregulering RC (0] 0484 0872 0880 0883
Munks vei - Carl
Kjelsens vei
Gronlandsleiret Alle kryss 260 Gamle Oslo Forkjarsregulering, sykkelfelt p 0 0190 0191 0192 0656
giennom kryssene
Ring 2 - Forkjgrsregulering, sykkelfelt 0461 0462 0464 0467
Ueland t 100 S P o
elands gate Stavangergata agene gjennom kryssene 0468 0853
(o] Lavt kjgrsler - -
Breivollveien Breivollveien 25-31 270 Alna Pper. av tre aviddrsler - gang C o 0667 0668
og sykkelveg
Dronning Eufemias .
. . A Sentrum / Gamle Oppgr. sykkelfelt i veg m/ rgd 0050 0103 0150 0152
Dronning Eufemias gate :::: Kong Hakon 5s 700 Oslo asfalt R (] 0154 0190 0191 0194
. . Tonsen kirke - Nordre Aker / Oppgr. fra gs-veg til sykklelveg 0586 0587 0588 0589
Trondheimsveien Muselunden 600 Bjerke m/ fortau PW ° 0590
Langkaia RN Bl 250 Sentrum ST Ll v ) @ R 0 0050 0150 0152 0154
Eufemias gate asfalt
Strgmsveien ved bommen 60 Gamle Oslo Opphgyd sykkelfelt utenom bom EL o 0664 0665 0668
Sykling-mot- tni
Sagveien 110 Sagene (gMIEn)g mot-envegsretning E B 0459 0473
Hellerudveien x Haugerudveien 130 Alna Kryssinnstramming C B 0673 0674
Hellerudveien x Stordamveien 300 Alna Kryssinnstramming C B 0672
Maridalsveien fra Arendalsgt - Dannevigssvingen 105 Sagene SME E B 0461 0463 0465
Stensgata fra Ullevalsveien - Ring 2 310 St. Hanshaugen SME E B 0450 0451
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Tyrlhan.sveleln fra Niels Henrik Abels vei - 70 Nordre Aker SME E B 0851 0856
Veslefrikkveien
Bj ards gate til
Casparis gate Jerl;egar Sga et 115 St. Hanshaugen Skilting av rute A B 01720173 0174
Maridalsveien
Wald Th
Dalsbergstien 2 gmar ,anes. 95 St. Hanshaugen Skilting av rute A B 01700171 0172
gate til Ullevalsveien
Sykling i blandet trafikk,
Maridalsveien Sannergata - Ring 2 620 Sagene v mg.l EUCESRLES 0 EA B 0458 0459 0461
passasje
D ing BI i
Bygdgyveien i ;izzl:g ancas vel 580 Frogner Skilting av rute A B 0211 0287
Fougnelis vei og Grenseveien t}l 680 Griinerlgkka Kryssinnstramminger, dekke ved cA B 05710575
Hasleveien Frydenbergveien behov
Frydenbergbakken - Dekke hvis behov.
Frydenbergveien rycen lerg akken 150 Grunerlgkka © e. vis ) © ?V CA B 0575
Hasleveien Parkeringsfjerning. Kryss.
Gullerasveien Risalleen - T-bane 500 Vestre Aker Sykling i blandet trafikk A B 0776 0779 0781
Veivisning, eventuelt kryss o 0259 0260 0353 0356
Industrigata, Daas gate og Jgrgen Moes gate 180 Frogner g ¥ss 08 A B 0357 0358 0360 0362
dekke om behov
0365
o . o . Raschs vei- I .
Kares vei og Havalds vei aschs Vel, 830 Nordstrand Sykling i blandet trafikk A B 1153 1185
Sandstuveien
St. Olavs plass - Veivisning, eventuelt dekke om
Langes gate Nordahl Bruns gt 80 St. Hanshaugen behov A B 01650176
Ormsunveien Mosseveien - bru 500 Nordstrand Sykling i blandet trafikk A B 0198
Industrigata - Daas
Professor Dahls gate gate/Uranienborgvei 150 Frogner SME E B 0260 0353 0367
en
Schi te -
Professor Dahls gate c |ves.ga € 110 Frogner Skilting av rute A B 0260 0353 0367
Industrigata
Hieronymus Sykling mot enveiskjgring, kun
Radhusgata Heyerdahl - 80  Sentrum S:”t e Joring, EA B 0151 0158 0160
Rosenkrantz gt
Sofienberggata g/lonrads gate - Ring 90 Grinerlgkka Lovlighet for & sykle ut pa Ring 2 E B 0562 0563 0564
Strgmsbrogveien Folkemuseet . 860 Frogner Skilting av rute A B 0211 0286 0287
Fredriksborgveien
Etterstadgata Strgmsveien - enden 440 Gamle Oslo g;ﬁi‘::?ramm'"g Ceiedisel: cA B 0658 0659 0660
Gyldenlgves gate ;ckersbergs gt -Ring 290 Frogner Sykling i blandet trafikk A B 0260 0266 0268
. Henrik Ibsens gate - 0250 0251 0253 0254
Lpkkeveien e 330 Frogner A B 0255 0256
Bjerregars gate :::S“'e” til Casparis 320 St Hanshaugen Skilting av rute A B 01710172 0173 0174
B tadveien -
Nordbergveien orgesta vglen 335 Nordre Aker Sykling i blandet trafikk A B 0860 0875
Nordbergveien 51
Grgnlandsleiret - . .
Tgyengata Platous gate 175 Gamle Oslo Skilting av rute, Sykkelpassasje EA B 0190 0578
Nord bru -
Platous gate oraenga rlu 320 Gamle Oslo Sykling i blandet trafikk A B 0190 0578
Grgnlandsleiret
Thorbjgrn E;
Bogata orbjérn Egners 360 Gamle Oslo SME E B 0654 0655
plass - Sons gate
Hurdalsgata -
Normannsgata Thorbjgrn Egners 220 Gamle Oslo Sykling i blandet trafikk A B 0655
plass
Sarpsborggata (Stavangergata - Bergensgata) 250 Sagene SMEF (oppmerking og skilting) LE | 0467 0468
Brochmanns gate 210 Sagene SMEF LE | 0468 0469 0470
Jutulveien 680  Nordre aker z‘s’:aklf'felt CPENEHEITIRE LER | 08510852 0853
Kalbakkveien 540 Grorud Sykkelfelt L | 0950 0953 0962
0484 0880 0881 0882
Maridalveien fra Carl Kjelsens vei til Frysjaveien 150 Nordre Aker Sykkelfelt L | 0883
. . . 01750177 0178 0182
Nordre gate/Grinerbrua/Mgllerveien 350 Griinerlgkka Sykkelfelt L | 0551 0552 0554 0558
@Pkern torgvei 880 Bjerke Sykkelfelt L | 0580 0586 0589
Gladengveien 210 Gamle Oslo Sykkelfelt L | 0655 0661 0662 0663
SDers, gatg X 200 St. Hanshaugen Sykkelpassasje LE | 0451 0452 0454
Ullevalsveien
Middelthuns gate 110 Frogner Sykkelfelt L | 0367 0368 0369 0370
T?senvelgn/Uelandsgate fra Stavangergata - 350 Sagene Sykkelfelt L | 0462 0464 0853 0870
Tasen allé 0871
Ammerudveien 530 Grorud Sykkelfelt L | 0958 0959 0963
Grefsenvelen.fra I . 800 Nordre Aker Sykkelfelt L | 0487 0488 0489
vendeslgyfe til Glads vei
Stavangergata 600 Sagene Sykkelfelt L | 0445 0467 0468
Statsrad Mathiesens vei 200 Bjerke Sykkelfelt L | 0593 0594 0596 0598
Colletts gate fra Geitmyrsveien til Uelands gt 300 St. Hanshaugen Sykkelfelt L | 0456 0460 0461
Louises gate (fra Ullevalsveien - Sofies gate) 300 St. Hanshaugen Sykkelfelt L | 0168 0169 0454 0456
Sandakerveien fra Treschows gt - Amt. Meinich 150 Sagene Sykkelfelt L | 0477 0482 0483 0484
Roald Amundsens gate 80 Sentrum Sykkelvei P | 0037 0160 0161 0162
Sofies gate x .
Dalsbergstien 100 St. Hanshaugen Sykkelpassasje LE | 0168 0169 0170
@stmarkveien fra Vilbergveien - Gen, Ruges 380 @stensjp Sykkelfelt L | 0687
Sandakerveien - 0465 0469 0470 0473
Bentsebrugt Maridalsveien 420 Sagene Sykkelfelt L | 0476
C.J. Hambros plass 222?2&?2;? i 20 Sentrum SMEF, sykkelpassasje LE | 32:(1) 01590164 0165
Ekebergveien ved Seterliveien 130 Nordstrand Sykkelfelt, missing link L | 1162
. Grenseveien - .
Frydenbergveien Frydenbergbakken 290 Grunerlgkka SMEF LE | 0575
Sufienicldtlzatel Rnz Ikicr=chol eatel 300  Sagene Sykkelfelt L I 0455 0456 0460 0461
2) Uelands gate
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Hasleveien Fougners vei ti 55 Grinerlgkka Sykkelfelt L I 05710572 0575
jernbanebru
Universitetsgata -
Kristian Ivs gate niversitetsgata 165  Sentrum SMEF LE I 0159 0162 0164
Rosenkrantz gt
Operagata Langkaigata 460 Sentrum Sykkelfelt L | 0150 0152 0191 0194
Radhusgata il el 330  Sentrum SMEF LE I 01510152 0153
Skippergata
Amtmann Meinichs
Sandakerveien gt. - Birch 150 Sagene Sykkelfelt L 0483 0484 0485
Reichenwalds gt.
a Langs med E18, samt Sgndre
Herregardskrysset R ek LR 560 Nordstrand Sykklelveg /m fortau PW | 1250 1254
Grorud stasjon - Veitvet ~ Grorudveien - Nedre . 0595 0596 0950 0952
skole Kalbakkvei 3200 Alna /Bjerke Sykklelveg /m fortau PW | 0953 0962 0976
Nydalen ved Betzy
Rolf Wickstrgms vei Kjelsberg vei -
(Ring 3 - Nydalen- Storo) _ Storokrysset ved eks 500 Nordre Aker Sykklelveg /m fortau PW 0484 0485 0486 0487
bensinstasjon
Statsrad Mathiesens vei Lunden - 180 Bjerke Sykkelfelt L | 0594 0598
Veksthusflgtten ) Y
Karl Johan - Kristi
Universitetsgata Ivasrgto an - fristian 240 Sentrum Sykkelfelt L | 0130 0162 0164
Christiania Torv - -
@vre slottsgate ristiania forv 110 Sentrum Gagate w | 01510157 0158
Tollbugata
Solli plass - Olav 0201 0240 0242 0244
Bygdgy Allé K rreps lass 1300 Frogner Sykkelfelt L 0255 0257 0262 0264
YU 0265 0267 0268 0273
Holbergs gate StOlavsgate-Edvard o oo SMEF LE 0166 0167
Storms gate
Kaj Munks til
Nordbergveien Nordbergvel_en 5log 950 Nordre Aker Sykkelfelt L 0875 0876
Borgestadveien -
Sognsveien.
Pilestredet og Holbergs Nordal Bruns gate - 250 St. Hanshaugen Sykkelfelt L | 0166 0167 0170 0176
gate Stensberggata 0350
Rosenkrantz gt Kr!st!an Ivs gt - 70 Sentrum SMEF, sykkelpassasje LEC | 0081 0159 0164 0165
Kristian Augusts gt
Lybekkergata - 0022 0025 0050 0101
Stenersgata Christian Kroghs gate 60 Sentrum Sykkelfelt L | 0184 0186 0188
. Operagata - Dronning 0103 0150 0152 0154
Robert Levins gate Y 65 Sentrum Sykkelfelt L | 0190 0191
0 ta - Dronni .
Stasjonsallmenningen peraga a- Jronning 65 Gamle Oslo Gagate w | 0191 0194
Eufemias gate
Akersbakken MEKESYED = 110 St Hanshaugen B, SyTL e T LE I 0172 0174 0175
Casparis gate missing link
Vahallveien og Konows  Konows gate - 225 Gamle Oslo Sykkelfelt L I 0195 0196 0677
gate Ryenbergveien
Veitvet Sykklel fortau (forbi
Trondheimsveien el‘ve . 95 Bjerke eI e (e PWC | 0593 0596 0597
(Veitvetveien) holdeplass)
Avkjgrsel til Oslo . .
Kongshavnveien Havn KF, 85 Gamle Oslo Utbedring av avkjgrsel fra PWC 0193
. sykklelveg m/ fortau
containerhavn
. Filipstadveien- 0250 0251 0252 0253
Munkedamsveien T 95 Frogner Refuge og gangfelt wcC | 0270

Merknad: Beskrivelsene av tiltakene og klassifiseringen av «ny infrastruktur versus «oppgradering» versus
«tiltak i blandet trafikk» er mottatt (samlet i regneark) fra representanter for Oslo kommune. Et fatall omfatter
tiltak gjennomfert av Statens vegvesen.

Vi kan straks tilfoye at dette omfatter stort og smatt av enkelttiltak, tiltak som kan tenkes a
ha temmelig ulik effekt hver for seg, samt at effekten av enkelttiltakene vil avhenge av
hvordan de knytter seg til den eksisterende GS-infrastrukturen. Det kan dessuten vare
forskjeller mellom sykling og gange, at f.eks. den videre omradeeffekten er storre for
sykling (se f.eks. Ogilvie mfl. 2012). Vi har forsekt a bringe tiltaksinformasjonen videre 1
form av koder som kan brukes/testes i analysene.??

Den folgende tabellen oppsummerer tilsvarende for Bergen, mellom juni 2018 og juni
2020. Ogsa for Bergen hat vi noe mer informasjon om prosjektperiodene, igangsettingen av
anleggsarbeider og ferdigstillingen. Vart survey-utvalg fra Bergen er delt mellom en gruppe
som har besvart for-survey 1 2018 og etter-survey i 2019 og en annen gruppe som har

92 Det vi evt. mi vurdere om vi tar ut deler av tiltakene som kvalifisering for «tiltaksomrade» (og
respondenter med postnummer tilknyttet tiltaksomridet tilhorer tiltaksgruppen), er hvorvidt ikke-kvalifisering
av tiltak til tiltaksomrdde muliggjor inkludering i kontrollgruppe, eller om respondenter tilknyttet postnummer
for GS-tiltak som evt. ikke kvalifiserer for var definisjon av GS-infrastrukturtiltak (f.eks. at vi inkluderer kun
ny infrastruktur) m4 utelates fra analysen.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2021 1 15
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Verdsetting av faktorer for aktiv transport

besvart for-survey i 2019 og etter-survey i 2020. Derfor bor vi ha denne kjennskapen til
anleggsperiodene for a tilordne respondentene korrekt til de gitte GS-prosjektene.

Tabell 11.2: GS-infrastrukturtiltak giennomfort i Bergen mellom juni 2018 og juni 2020

Type
(W=fortau/
gagate,
P=sykkelveg/- | Oppgr.
sti, (0),
. Lengde i L=sykkelfelt, Blandet
Gate Fra - til - Bydel Kommentar E=felt-mot- tr. (8), Postnr. (< ca. 100 m)
enveg, R=rgd Nytt
asfalt, anlegg (1)
C=kryssutb./f
orkjgrsr.,
A=annet)
o S e
. Skranevatnet, gst for 40 Ytrebygda v PP . WA o] 5254
(Sandslimarka) Lo grusveger m/ ny belysning
Sandsliheiane .
(bybanestopp Sandslimarka)
snarveg: oppbygd/drenert gruset
Vindharpen barnehage il angveg m/ nytt gjerde/handlist
o p e Vindharpevegen og 200 Ytrebygda SIS . v g! A ! WA (0] 5239
(Rastglen) o ny belysning og skilting
Indre Steinsvik 2
(bybanestopp Rastgl)
s snarveg: oppbygd/drenert gruset
F&?Lt:ldeglard g‘e—:!z:: 3:ndts veg 60 Fana gangveg m/ ny belysning og WA o] 5221
& 8 skilting (bybanestopp Méardalen)
snarveg: ombygd trapp langs
Tranehaugen - Slatthaug gruset gangveg m/ ny handlist,
kunstisbane ;ne!gr;};:jnﬁa\‘/egen 100 Fana vegetasjonsrydding, ny belysning WA (o] 5222 5238
(Skjoldskiftet) e e og skilting (bybanestopp
Skjoldskiftet)
snarveg: ombygd gruset gangveg
Hop ballbane (Hop) Hop lekeplass v/ 60 Fana m/ vegetasjonsrydding og ny PWA o] 5232
@stre Hopsvegen >
belysning (bybanestopp Hop)
. . snarveg: oppbygd/drenert gruset
Sl leloppekstun cltem Eflitager 40 Arstad gangveg m/ ny belysning og PWA o 5052
(Kronstad) og St.Olavs veg P
skilting (bybanestopp Kronstad)
Johan Mohr gate 100 Bergenhus SME EA B 5036
Lodin Lepps gate 50 Bergenhus SME E B 5003
Sverres gate & 100 Bergenhus SME EA B 5010, 5015
Rosenbergsgaten
Jernbanebakken 50 Bergenhus SME E B 5015
Roald Amundsens vei 300 Arstad SME EA B 5063, 5067
Skuldveien 100 Bergenhus SME E B 5042, 5043
Jaegermyren 150 Bergenhus SME E B 5042
Ladegérdsgaten 200 Bergenhus SME E B 5033, 5034
Rosenkrantzgaten 75 Bergenhus SME E B 5003, 5014
Sigurds gate 150 Bergenhus SME E B 5007, 5013, 5014
Herman Foss' gate 150 Bergenhus SME E B 5007, 5015
Granbakken 100 Arstad SME E B 5055, 5057
Ulriksdal 125 Bergenhus SME E B 5009
Edvard Griegs vei 250 Arstad SME E B 5053, 5059
Hunstadsvingen 100 Arstad SME E B 5053
St. Torfinns vei 150 Arstad SME E B 5052
Sollien 450 Arstad SME E B 5096
B et sykkelveg m/ fortau
Fjgsangerveien Kanalveien nord 400 Arstad U 3 PW 5054 5059 5068 5073
) (sykkelstamveg Bergen)
(Fjpsangerruten)
Kanalveien nord - sykkelveg (sykkelstamve;
Fjgsangerveien Minde Allé 700 Arstad Y g lsy € P 5068 5073
) Bergen)
(Fjgsangerruten)
Hopsbroen/Hopsflate
Nesttunvegen - 800 Fana gang- og sykkelveg PW 52215232
vest for
. gressbanen/fotballba snarveg: ny gruset gangveg m/
I/éggt};;z?vegen nen, mellom 100 Ytrebygda belysning og skilting WA 5239
Vindharpevegen og (bybanestopp Rastglen)
Harald Saeveruds veg
Rastglen bybanesto Cllen :Slflxzi/tf:aé‘:\m:t/o asfaltert
n ¥ 1 Steinsvikvegen og 20 Ytrebygda I E WA 5239
(Rastglen) . gangveg m/ skilting
Vindharpevegen 2
(bybanestopp Rastglen)
Bjgrnasen mellom snarveg: ny gruset gangveg m/
(Kokstadflaten) Kokstadflaten og 140 Ytrebygda vegetasjonsrydding og skilting WA 1 5257

Kokstaddalen

(bybanestopp Kokstadflaten)
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Fv. 270 Strandgaten

Hans Hauges gate

Daniel Hansens gate

mellom

Holbergsallmenninge

n og Tidemanns gate

700

50
50

Bergenhus

Bergenhus

Bergenhus

sykkelfelt

SMEF
SMEF
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LE
LE

5004 5005

5033
5008

Merknad: Egen koding av informasjon hentet ned fra internettet samt informasjon mottatt fra Statens
vegvesen. Strekningslengden pd anleggene er stort sett estimert ut ifra annen informasjon.

Den folgende tabellen lister opp de gjennomforte GS-infrastrukturtiltakene mellom juni
2018 og juni 2020 i Trondheim (og de to pre-identifiserte, i Falkenborgvegen og Olav
Tryggvasons gate, er skyggelagt i lys gult). Ogsa for Trondheim hat vi noe mer informasjon
om anleggsperiodene, da vi har en mindre gruppe som har besvart for-survey 1 2019 og

etter-survey 1 2020; de fleste har besvart for-survey i 2018 og etter-survey i 2019.

Tabell 11.3: GS-infrastrukturtiltak giennomfort i Trondheim mellom juni 2018 og juni 2020

Gate

Fra - til

Lengde i
meter

Bydel

Kommentar

Type
(W=fortau/
gagate,
P=sykkelveg/-
sti,
L=sykkelfelt,
E=felt-mot-
enveg, R=rgd
asfalt,
C=kryssutb./f
orkjgrsr.,
A=annet)

Oppgr.
(0),
Blandet
tr. (B),
Nytt
anlegg (1)

Postnr. (< ca. 100 m)

Falkenborgvegen

Fv. 950

Skovgard/Kochhaugvege

n

Bakkegata

Steinanvegen

Fv. 6666 Christian
Fredriks gate

TMV-odden

Dybdahls veg

Ila - Fagerlia

Jacob Rolls gate - Schives

gate, Singsaker?

Kystadbrinken -
Enromvegen, Stavset

Kystadbrua

Sverresborg - Oscar
Wistings vei

Kystadasen

Othilienborg / Loholt
allé

370

mellom Verftsbrua
(Blomsterbrua) og
Beddingen

krysser Roald
Amundsens veg

mellom Jacob Rolls
gate og Schives gate

mellom
Kystadbrinken og
Enromvegen

under Kystadbrua,
mellom @vre
Stavsetvegen og
Lysverkvegen

v/ Sverresborg skole

mellom Olav
Aukrusts veg og
Anders Hovdens veg

250

200

50

180

370

130

500

580

45

125

85

75
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@stbyen

Pstbyen

Pstbyen

Lerkendal

Midtbyen

Pstbyen

Lerkendal

Midtbyen

Midtbyen

Midtbyen

Midtbyen

Midtbyen

Midtbyen

tofelts sykkelveg pa ene siden av
kjgrevegen (i stedet for
sykkelfelt i begge retninger),
samt utvidelse av fortau

sykkelveg og fortau i stedet for
gs-veg (bygget i forbindelse med
utbygging av
metrobussholdeplasser)

sykkelveg og fortau i stedet for
gs-veg

sykkelveg og fortau i stedet for
gs-veg

sykkelveg med parallelt fortau
(ombygget fra gs-veg)

rgdmalt sykkelfelt over
brosteinbelagt plass

rgd asfalt pa eksisterende
sykkelfelt

snarveg: har blitt bredere, fatt
nytt dekke og tryggere kryssing
av Roald Amundsens veg -
héandlgper (rekkeverk) i det
bratteste partiet og nye benker
tre steder (dette er en rask og
trafikksikker forbindelse mellom
boligomrader i Fagerlia og
lla/sentrum - mye brukt av
turfolk og barnehager ogsa

snarveg: gjgrmete trakk er
utbedret med gkt bredde, nytt
dekke og lys - brukt ogsa av
syklister (leder til Glgshaugen og
Metrobusstasjon i Richard
Birkelands vei)

snarveg: har fatt nytt dekke,
breddeutvidelse, rekkverk og ny
bru - har veert bratt og gjgrmete
(binder sammen store
boligomrader - mye tid & spare)

snarveg: har fatt ny bru og
belysning - var en gruset sti med
steiner som stakk opp (mange
har gnsket seg utbedring her)

snarveg: gkt bredde, nytt dekke,
belysning og benk - var en gruset
turveg med sveert darlig dekke
(Sverresborg skole er malpunkt)

snarveg: nytt dekke og skilt
(forbindelse til skole,

PW

PW

PW

PW

PW

PW

PW

PW

PW

PW

PW

7044 7045

7053 7056 7058

7014

7049

7030

7014

7030 7031 7050 7051

7018 7020

7016 7030

7026 7027

7024 7026

7020

7024
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Catharine Lysholms veg

Nyveilia -
Burslia/Romolslia

lladalen park

Sunnlandstien

Sunnlandvegen -
Klaebuveien (Sorgenfri)

Okstad skole

Gamle Oslovei

@vre Ferstadveg

Dalhaugveien - Gamle
Oslovei

Skjermvegen - Nordre
Hallsetveg

Ladebekken 1

Othilienborg -
Heggdalsringen

v/ Bydsen skole 67

mellom Nyveilia og

Burslia 150
mellom Mellomila og
Hanskemakerbakken 210
?
mellom
Sunnlandsvegen og 167
E6 (og Klaebuveien)
mellom
Sunnlandsvegen og 85
Klaebuveien
mellom
Okstadplassen og 95
Okstad skole
fra Nyborg skole til
0Odd Husbys veg 1000
v/ Byésen skole 323
v/ Nyborg skole, 50
Nyborg barnehage
i forlengelse
nordover fra Alette 140
Beyers veg

40
mellom

Othilienborgvegen og 100
Heggdalsringen

Midtbyen

Heimdal

Midtbyen

Lerkendal

Lerkendal

Lerkendal

Midtbyen

Midtbyen

Midtbyen

Midtbyen

@stbyen

Lerkendal

arbeidsplasser og butikk - tid
spart: 3,5 minutter)

snarveg: stitrakk som blir
bredere og far trapper pa det
bratteste (leder til Byasen skole,
metrobusstasjon og lokalsenter -
tid spart (sammen m/ snarveg i
@Pvre Ferstads veg?): 10 minutter
til Byasen skole)

snarveg: stien opp mot Nyveilia
breddeutvides til ca 2,3 m og far
ny belysning og trapp med
handlgper i det bratteste partiet
- pga krevende grunnforhold ma
stien mot Romolslia bygges
smalere (snarvegen er en viktig
forbindelse mellom
boligomrader og til lokalsenteret
pa Saupstad med bade
ungdomsskole, videregdende
skole, idrettsanlegg og butikk -
tid spart: 10 minutter)

snarveg: blir oppgradert slik at
den taler brgyting om vinteren
(leder til sentrum, busstopp,
trikkeholdeplass og butikk - tid
spart: 4 minutter)

snarveg: nytt grusdekke,
stabilisert skraning,
breddeutvidelse til ca 2 m,
belysning, handlgper/rekkverk
og nytt gjerde - har veert en
smal, gruset sti i sveert darlig i
lang tid stand pga utglidninger i
bratte partier (sveert mye brukt,
oppgradering etterspurt av flere
- leder til busstopp og Sunnland
ungdomsskole - tid spart: 8
minutter)

snarveg: blir utvidet i bredden
med nytt dekke, bedre drenering
handlgper og beslyning - har
veert en smal stipd ca0,5mien
skogvokst skraning med synlig
grov pukk (leder til busstopp - tid
spart: 3,5 minutter)

snarveg: breddeutvidelse og nytt
grusdekke, trapp og handlgper i
det bratteste partiet - har vaert
en delvis gruset tursti, delvis
trakk (fra Okstadplassen og rett
ned i skolegarden - kom med
etter innspill fra elever - tid
spart: 3 minutter)

rgd asfalt pa eksisterende
sykkelfelt

snarveg: stitrakk som blir
bredere og far trapper pa det
bratteste (leder til Byasen skole,
metrobusstasjon og lokalsenter -
tid spart (sammen m/ snarveg i
Catharine Lysholms veg?): 10
minutter til Bydsen skole)

snarveg: blir bredere, far nytt
dekke og rekkverk (fgrer til bla.
Nyborg skole og barnehage - tid
spart: 4 minutter)

snarveg: utvides til ca 2,5 meter
bredde, far brgytevennlig dekke
og belysning - det kan ogsa
komme rekkverk i nordenden
der terrenget er bratt (knyttet til
oppgradering av Skjermvegen
friomrade pa Hallset - den er
sveert mye brukt - en viktig
gangforbindelse mot skoler,
kigpesenter og
Metrobusstasjonene pa Hallset -
tid spart: 3,5 minutter)

snarveg: ny gruset sti 2,5 m
bredde (malpunkt:
metrobusstasjon - tid spart: 5
minutter)

snarveg: nytt baerelag og
toppdekke, bredde 1-1,5 m,
handlgper og benk i de bratteste
partiene, trapp og to lyspunkt -
har veert et gjgrmete og bratt
trakk i nedre del, gruset stii gvre

PW

PW

PW

PW

PW

PW

7022

7029 7072

7018

7032

70317032 7037

7075

7020 7024 7025

7022 7024

7020

7023 7027

7041

7033 7048
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Granvegen

Ole Nordgaards veg -
Theodor Petersens veg

Rudolf Reeders veg -
Thornzes veg

Stokkanhaugen

Stokkanhaugen - Loholt
allé

Weidemanns vei -
Stadsingenigr Dahls gate

Gamle Jonnsvannsveien

Anders Sgyseths veg -
Amalienborgvegen

Bjgrndalen - Sivert
Thonstads veg

Rundkjgring Haakon Vlis
gate / Lade Allé

Lysverkvegen -
Byasveien

Havstadvegen -
Byasveien

0Odd Husbys veg -
Byasveien

Stabells veg - Byasveien

Sirkus Shopping -
Falkenborgvegen/Innher
redsveien

Kirkegata

Olav Tryggvassons gate

Bromstadvegen

Fv. 6650 Sandgata

55

130

110

70

430

108

67

37

40

20

20

20

20

20

20

400

300

400
200

@stbyen

Lerkendal

Lerkendal

Lerkendal

Lerkendal

Pstbyen

Lerkendal

Pstbyen

Heimdal

Pstbyen

Midtbyen

Midtbyen

Midtbyen

Midtbyen

@stbyen

Pstbyen

Midtbyen

Pstbyen
Midtbyen

del (til lokalsenter og Voll
metrobusstasjon - tid spart: 4
minutter)

snarveg: smal, gruset sti far nytt
toppdekke av naturgrus,
belysning og drenering
(malpunkt: skole - tid spart: 7
minutter)

snarveg: far nytt baerelag og
toppdekke, bredde ca 1,5 meter
(mé&lpunkt: metrobusstasjon
Lohove, bussholdeplass
Steinasen, skole, lokalsenter,
barnehage - tid spart: 4,3
minutter)

snarveg: far belysning, nytt
dekke, breddeutvidelse til ca 1,5
m, benk (tid spart: 0,5 minutter)

snarveg: far nytt baerelag og
dekke av naturgrus,
dimensjonert for brgyting,
bredde 2,5 m, handlgper,
vegetasjonsrydding, benk - trapp
som ekstra snarveg (malpunkt:
metrobusstasjon NTNU Dragvoll,
universitet, skole - tid spart: 4
minutter)

snarveg: far nytt toppdekke av
naturgrus, belysning, noe
vegetasjonsrydding, flere
benker, oppgrusing av sti -
avstikker mot bussholdeplass i
vestenden (tid spart: 7 minutter)

snarveg: far nytt grusdekke,
breddeutvidelse til ca 1,2 m,
trapp i kneika ned mot Stadsing
Dahls gate med handlgper, benk
og lys (mélpunkt: arbeidsplasser,
sentrum, metrobusstasjon - tid
spart: 5 minutter)

snarveg: far nytt baerelag og
toppdekke, bredde ca 1,2 m
(malpunkt: metrobusstasjon og
NTNU Dragvoll - tid spart: 5
minutter)

snarveg: far nytt baerelag og
toppdekke - dimensjonert for
brgyting, bredde ca 2.5 meter,
planering, vegetasjonsrydding,
belysning - har vaert et smalt
trakk (malpunkt:
metrobusstasjon, skole,
lokalsenter - tid spart: 4,5
minutter)

snarveg: far ny belysning,
héandlgper, nytt dekke - har vaert
en smal, bratt sti med steiner
fram i dagen (malpunkt:
lokalsenter, videregaende skole
og idrettsanlegg pa Saupstad -
forbindelse til hovedsykkelrute
fra Heimdal mot sentrum og
lokalsenter pa Tiller - tid spart:
3,5 minutter)

kryssutbedring for
syklende/gaende

kryssutbedring for syklende

kryssutbedring for syklende

kryssutbedring for syklende

kryssutbedring for syklende

forkjgrsregulert sykkelkryssing

sykkelprioritert gate

sykkelfelt etablert, samt
utvidelse av fortau
(prgveprosjekt som ikke ble
vedtatt som permanent Igsning)
- endring gjennomfgrt i perioden
22/6-16/7 2018 (og reversert fra
ca. 23/6 2019)

sykkelveg og fortau
sykkelveg

Verdsetting av faktorer for aktiv transport

PW

PW

PW

PW

PW

PW

PW

Lw

PW

7058

7049

7033

7048

7048 7049

7014 7015 7043

7048

7053 7055 7056

7072 7088

7041

7024 7026

7020 7021

7024 7025 7026

70217022

7045

7014 7043

701070117012 7014

7041 7044 7045 7046
70117012
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Verdsetting av faktorer for aktiv transport

Smedbrua, Johan Tillers

vei 150 Heimdal sykkelveg og fortau PW 7080

Stiklestadveien (i Jarlev.euen a 100 Pstbyen sykkelveg med parallelt fortau PW | 7041 7042 7066 7067
Strandveien

snarveg: ny snarveg med

zzzttsetravjli:nén mellom Skyttervegen turvegstandard 4 1,5 meter
P 8 v N 8 40 Heimdal bredde (fgrer til busstopp og PW 7078 7088
(Saupstad, og Saupstadringen

lokalsenter - tid spart: 8

Saupstadringen 109) minutter)

Moholt
Jonsvannsveien (Brgsetvegen?)- 780 Lerkendal sykkelveg med fortau PW |
Lidarende

7048 7049 7050 7051
7052

fra Stiklestadveien til
Jarleveien krysset med Hakon 500 @stbyen sykkelveg med fortau PW 7041 7066
Magnussons gate

fra Hakon

Lade allé Magnussons gate til 50 @stbyen sykkelveg med fortau PW | 7041
Hékon VlIs gate

Merknad: Strekningslengden pa anleggene er stort sett estimert ut ifra annen informasjon.

Olav Tryggvasons gate, 1 Trondheim sentrum (Midtbyen) er nok det aller best
dokumenterte av alle GS-infrastrukturtiltakene i vart datasett. Dette var et forsoksprosjekt,
et proveprosjekt, som omfattet omlegging av fra firefelts/trefelts til tofelts gate over en vel
300 m lang strekning, med etablering av sykkelfelt og utvidelse av fortau. Anleggsarbeidet
ble gjennomfort i lopet av én méned, fra 17. juni til 16. juli i 2018 (Lunde 2019).93 Det
andre registrerte GS-tiltaket i Trondheim, Falkenborgvegen (Leangen, Lade/Ostbyen).
Prosjektet gikk ut pa 4 bygge om fra to sykkelfelt i kjorevegen (ett i hver retning) til tofelts
sykkelveg separert fra kjorevegen, langs fortauet pa nordsiden, pa strekningen mellom
rundkjeringskrysset til Bromstadvegen og snaut 100 m nord-vestover til GS-passasjen over
1 Thoning Owesens gate. Prosjektet ble igangsatt etter sommeren 2018 og avsluttet 1
november 2018.%4

93 «Olav Tryggvasons gate endres fra firefelts gate til tofelts gate med sykkelfelt, fortau og moebleringssone
langs nordsiden pi strekningen mellom Kjopmannsgata og Munkegata, og fra trefelts gate til tofelts gate med
sykkelfelt over Bakke bru. ... Sykkelfelt er etablert med 1,7 meter bredde per felt inkludert 0,25 cm
kantsteinsklaring pa strekningen mellom Kjopmannsgata og Munkegata. Over Bakke bru er bredden 1,35m +
0,25 cm kantsteinsklaring. Resterende vegbredde, som folge av innsnevring fra fire til to kjorefelt, er tildelt
fotgjengere med utvidet fortau nord for gata. Det er her etablert en mobleringssone pa ca. 2 meter.
Mobleringssonen bestir av ulike elementer for 4 gjore opphold i Olav Tryggvasons gate mer attraktiv;
serveringsplasser, andre sittegrupper og beplantning.» (Lunde 2019, s. 20-22). Dette proveprosjektet ble s
omgjort 1 2019 (med grunnlag i hensynet til framkommeligheten for bussene), trolig med anleggsarbeider i
petioden fra ca. St. Hans til ca. 12/7-2019. I 2020 har diskusjonene omkring gateutformingen fortsatt
(https://www.adressa.no/tema/Olav_Tryggvasons gate/, sist sjekket 17. september 2020).

94 (Falkenborgvegen er en del av det prioriterte sykkelvegnettet, samt en del av Brattorruta. For 4 forbedre
kvaliteten pé strekningen, og legge til rette for mer sykling, har Miljopakken erstattet sykkelfelt med sykkelveg
med fortau. Det gir bedre framkommelighet for de som sykler, samt at forholdene har blitt bedre for de som
gar pa fortauet. Det som tidligere var sykkelfelt pa sorsiden av Falkenborgveien, er gjort om til bilfelt. I tillegg
er det strammet inn i kjorearealet i svingen for krysset Innherredsveien/Falkenborgvegen. Prosjektet er en del
av Sykkeltiltak Lade, som er et samleprosjekt i Miljopakken som omfatter en utbedring av gang- og
sykkeltilbudet pa nordestsiden av Trondheim, bygging av fire metrobusstasjoner og trafikksikkerhetsmessige
oppgraderinger.» (https://miljopakken.no/prosjekter/falkenborgvegen, sist sjekket 17. sept. 2020 —
«Miljepakken» ble igangsatt i 2008 og er et samarbeid mellom kommunene Trondheim, Stjordal, Malvik og
Melhus, Trondelag fylkeskommune og Statens vegvesen.) GS-tiltaket 1 Falkenborgvegen kan ses som en
forlengelse av et storre proveprosjekt med noenlunde tilsvarende pa en 1,8 km lang strekningen langs
Innherredveien til Midtbyen, gjennomfort i siste halvdel av 2017
(https://miljopakken.no/prosjekter/proveprosjekt-innherredsveien, sist sjekket 17. sept. 2020, se ogsd Fyhri
mfl. 2019), et GS-proveprosjekt som ser ut til 4 ha blitt viderefort
(https://miljopakken.no/prosjekter/innherredsveien, sist sjekket 17. sept. 2020, se ogsa Sxther & Nordhagen
2019).
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Den folgende tabellen oppsummerer gjennomforte GS-infrastrukturtiltak i Stavanger
mellom juni 2019 og juni 2020.

Tabell 11.4: GS-infrastrukturtiltak giennomfort i Stavanger mellom juni 2019 og juni 2020

Type
(W=fortau/
gagate,
P=sykkelveg/- | Oppgr.
sti, (0),
" Lengde i L=sykkelfelt, Blandet
Gate Fra —til - Bydel Kommentar E=felt-mot- tr. (8), Postnr. (< ca. 100 m)
enveg, R=rgd Nytt
asfalt, anlegg (1)
C=kryssutb./f
orkjgrsr.,
A=annet)
Uelands gate v/ Stavanger 100 Eiganes og Valand  rgdt plexidekke i sykkelfeltene R o 4005 4007
konserthus
Nedre Strandgate ://eé;tes:]den lanes 300 Eiganes og Valand  rgdt plexidekke i sykkelfeltene R (0] 4005 4007
Forusskogen 200 Hinna rgdt plexidekke i sykkelfeltene 4031 4033
Rustabakken Tastarusta 150 Tasta nyasfaltering? A (o] 4027
Tjodveien/UIIandhaugve 1000 Hillevag regule.ring av sperrer.og A o 4021 4041
ien justering / nyasfaltering?
Armauer Hansens vei v/ Stavanger legevakt 500 Hillevag nyasfaltering? A (o] 4011 4019
Saxemarka 30 Hillevag sykkelsti - justering av kum / A 0 4019
nyasfaltering?
Byhaugveien til Mester . o o
Gottfrieds vei Byhaugen 200 Eiganes og Vdland  nyasfaltering? A o 4023 4024 4025
Jegerveien sgr for Hedda 250 Hinna nyasfaltering? A o] 4034
Niels Juels gate ::;\fﬁjrnlaganes 500 Eiganes og Valand  nyasfaltering? A (o] 4008 4009 4024
Jens Zetlitz gate vest for Stavanger S 150 Eiganes og Valand  nyasfaltering? A o 4008
Skeiehagen (Hundvag) 500 Hundvég nyasfaltering? A (o] 4085
Nedre Banegate sgr for Badedammen 100 Storhaug sykkelprioritert gate C B 4014
Véland kolonihage 20 Hillevag utbedret kryss C B 4019
sykkelfelt mot enveiskjgring
Pedersgata sentrum 500 Storhaug ("sykkelantall gikk fra 390 til LE 4013 4014
1080 pr dag etter
oppgraderingen")
Harald Harfagres gate s¢r for Badedammen 400 Storhaug sykkelfelt L | 4014
Hjalmar Johansens gate v/ Ullandhaug skole 400 Hillevag sykkelfelt L | 4016 4019
Mosvangen s¢r for Mosvatnet 200 Hillevag sykkelvei m/ turvei PW | 4021
Fjordsolveien 60 Grodem, etablering fortau w | 4072
Randaberg

Merknad: Strekningslengden pa anleggene er estimert ut ifra annen informasjon.

I surveydatasettet er det ogsa en betydelig andel respondenter med bosted i andre
kommuner enn Oslo, Bergen, Trondheim og Nord-Jxren-kommunene. Disse er primzart
kommet med i ekstrautsendingen med fokus pa Nord-Jzren, der for-surveyen ble sendt ut i
april/mai 2019. Noen fa har fitt for-surveyen i 2018 og etter-surveyen i 2019. Folgende

tabell oppsummerer det vi har mottatt av informasjon om GS-infrastrukturtiltak
giennomfort mellom juni 2018 og juni 2020.
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Verdsetting av faktorer for aktiv transport

Tabell 11.5: GS-infrastrukturtiltak giennomfort i andre Rommuner (enn de fire storste bykommunene) mellom juni

2018 og juni 2020
Type
(W=fortau/
gagate,
P=sykkelveg/- | Oppgr.
sti, (0),
. Lengde i L=sykkelfelt, Blandet
Gate Fra - til meter Kommune Kommentar E=felt-mot- tr. (B), Postnr.
enveg, R=rgd Nytt
asfalt, anlegg (1)
C=kryssutb./f
orkjgrsr.,
A=annet)
mellom skolen og Askg "snarveg" - oppussing av snarveg
Strusshamn skole den gamle 150 4 med trapp, nytt grusdekke og W (o] 5302
N (Strusshamn) N R )
kirketomten vegetasjonsfjerning/rydding
. mellom Raglemyr og Haugesund .
@Brpetveitvegen Skaredalen 1000 (Solvang) belysning langs GS-veg PW o] 5534 5536
Alesund sentrum - Alesund (flere B O 00002
Diverse Blindhei 6000 bydeler) kun skilting (av hovedsykkelveg) A o 6010, 6011, 6012, 6015,
incheim B 6016, 6017, 6018
. Alesund overgangsfelt med
Niovegen-Borgundvegen 20 (Ngrvasund) intensivbelysning ved krysset A ° 6009
_ Alesund falteri deri GS-
Borgundvegen Hatlane-Gaseid 800 esun asfaltering (oppgradering) av PW o 6015, 6016
(Ngrvasund) veg
snarveg (trapp) mot sti/snarvei ved trappa i
Glenneveien 8 N pp 10 Lgrenskog (Rasta) Glenneveien fikk lyspullerter A o 1476
Ravneveien?
2019
. fra Bjgrndalsveien til Lgrenskog (Rasta)  gs-veg inn Bjgrndalsveien og til
?
Saplereend Vallerudveien ol Vallerudveien fikk ny asfalt 2019 A g E
. . fra Gamleveien? til Lgrenskog (Rasta)  gs-veg fra Bjgrndalsveien og opp
Bjgrndalsveien Liavegen 250 til Liaveien fikk ny asfalt 2019 A ° 1476
Rasta skole v/ Rasta skole 10 Lgrenskog (Rasta) |nten5|vbely§n|ng av gangfelt ved A o 1476
Rasta skole i 2019
Odlandsvegen s
Kyrkjevegen (Varhaug kyrkje) - 1200 H.a (varhaug/ belysning PW B 4360 4362
. Vigrestad)
Langgata (Vigrestad)
Grgdaland - Ha (Varhaug/
Nordsjgvegen (Fv44) Varhaugvegen 3200 . & ny gs-veg PW 4360 4365
Vigrestad)
(Brattland)
Strongafjellet - @vre Stongafjellsbakken - "snarveg" - ny gangveg, 3 m
Kleppe Listerholene & ESKaV{(Kisppesto) bredde, grusdekke, belysning A YR
Rogalandsgata v/ Skeisvang vgs. 150 :I::f::)und sykkelfelt P 5515 5518 5522
mellom turveien blir 190 meter lang,
Stei Dukk d en bredde pa 3 meter -
Dukkelunden SEESEEER B 190 Haugesund (Gard) me (?n ret .e pa 3 meter PW 5518
elunden og turveien blir tilrettelagt med
Gardtunet belysning
Haugesund
Floravegen spndre del 250 (Rossabg) ny sykkelveg med fortau PW 5535
Nonasen, Gyland, fra Flekkefiord
Grgttelandsvegen tidl.barnehage og 200 ) nytt bredt fortau, 2,5 meter W 4436
(Gyland)
vestover mot Fv466
mellom Nedre
Reldalsvegen (Rv13) Nyland og @vre 160 Ullensvang (Odda)  ombygging av fortau til GS-veg PW 5750
Nyland?
Ratuvingen, e hesurd
Borgundvegen 491 Gseidstien/Lerstady 100 ny GS-veg (snarveg) PW 6015, 6016
(Rema 1000, Gaseid)
egen
Underlia - Finn Drammen nytt fortau Underlia i 2019 —
X 1000 2020, nytt fortau Finn Blackstads w 3021
Blackstads vei (Bragernes)

veii2019 - 2020

Merknad: Strekningslengden pa anleggene er delvis estimert ut ifra annen informasjon.

Identifisering av GS-infrastrukturtiltak som IKKE er gjennomfgart i far-etter-
perioden

Listene av GS-infrastrukturtiltak fra kommunene inkluderte ogsa en del tiltak som ikke ble
giennomfort mellom for-surveyen og etter-surveyen. I alle tilfellene var anleggsarbeidet for
disse tiltakene igangsatt for for-surveyen. En kunne da tolke det slik at disse ikke ville
klassifisere for en ordentlig for-etter-sammenlikning — at anleggsperioden kunne pavirke
for-surveyestimatene (gi en senkning av sykling/gange i for-situasjonen som har en
«forstyrrende arsaky).
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Vi har likevel valgt 4 spesifisere disse tiltakene pa samme mate som de «ekte» for-etter-
tiltakene som er listet opp 1 tabellene ovenfor. Den folgende tabellen oppsummerer det vi
har mottatt av informasjon om GS-infrastrukturtiltak igangsatt for for-surveyen og
ferdigstilt for etter-surveyen.

Tabell 11.6: GS-infrastrukturtiltak igangsatt for for-surveyen og ferdigstilt for etter-surveyen

Type
(W=fortau/
gagate,
P=sykkelveg/- | Oppgr.
sti, (0),
. Lengde i L=sykkelfelt, Blandet
Gate Fra —til meter Bydel Kommentar E=felt-mot- tr. (8), Postnr. (< ca. 100 m)
enveg, R=rgd Nytt
asfalt, anlegg (1)
C=kryssutb./f
orkjgrsr.,
A=annet)
Wergelandsv - Henrik . 0010 0167 0253 0254
Parkv Ibsens g 630 Oslo (Frogner) Red asfalt i motstrgms sykkelfelt R o] 0255 0256 0258 0350
Dzlenengag x RV4-ruta 50 Oslo (Griinerlgkka)  Kryssinnstramming C (0] 0565 0567
Kristiansands g 115 Oslo (Sagene) SME E B 0463 0464 0468
Gjpviksg 130 Oslo (Sagene) SME E B 0468 0469 0470
Kyrre Grepps g (del 1) 90 Oslo (Sagene) SME E B 0479 0481 0482
Brettevilles g 95 Oslo (Sagene) SME E B 0481 0482
Monrads g - Sars g,
Trondheimsv - . . . 0552 0553 0555 0558
Helgesens g Rathkes g, Markv - 450 Oslo (Grunerlgkka) — Sykkelfelt (ensidig og tosidig) L 0563 0564 0565
Toftes g
Huitfelts g ;‘”kke" -CortAdelers 105 Oslo (Frogner) SMEF LE | 0253 0254
Sandakerv Ring 2 - Holsts g 50 Oslo (Sagene) ensidig sykkelfelt L | 0473
Schleppegrells g x . . 0553 0556 0557 0567
P 170 Oslo (Griuinerlgkka) — Sykkelpassasje LE | 0568
Akershusstranda 320 Oslo (Sentrum) Sykkelfelt L | 0150 0151 0152 0160
0359 0360 0361 0450
Oslo (flere 0451 0455 0456 0460
Ring 2 1720 bydeler) Sykkelfelt L 0461 0462 0473 0474
v 0476 0504 0557 0567
0568 0569
Sognsv v/ Ulleval 140 Oslo (Nordre Aker)  sykkelprioritert gate C B 4014
a Bru i tilknytning til sykkelvei med 0372 0806 0840 0854
Ulleval - b 610 Oslo (Nordre Ak PWEC |
evel-bruer sto (Nordre Aker) ¢\ ia 0855 0857 0858
. Bergen Sykklelveg /m fortau (tilknyttet 0372 0806 0840 0854
Biorgev (Fv540) 1200 ey llingsdalen) bru over Ring 3) Pw 0855 0857 0858
Hggskoleringen/ Strindv 1000 -(I—[Z::i:zl;?) Sykkelveg med fortau PW 5141 5151
. Karmgy .
Sveiamyrv 500 (Fastlandssiden) sykkelveg i stedet for sykkelfelt P o] 7034

Merknad: Strekningslengden pa anleggene er estimert ut ifra annen informasjon.

Det er 1 Oslo vi har de aller fleste av GS-infrastrukturtiltak igangsatt for for-surveyen og
ferdigstilt for etter-surveyen.

Kobling av respondent-informasjon med registrerte GS-infrastrukturtiltak

De registrerte GS-infrastrukturtiltak fra kommunene kobles primeart til respondentenes
bostedsadresse. GS-infrastrukturtiltakene er ogsa koblet til respondentenes jobbadresse,
men denne mangler for en storre andel av respondentene. Det er denne koblingen som
definerer om respondenten er i tiltaksgruppen eller 1 kontrollgruppen. Det som er den
definerte «grensen» for avstanden mellom bosted, eller jobb, og veg/gate med GS-
infrastrukturtiltak blir avgjerende for respondentenes plassering (i tiltaksgruppe versus
kontrollgruppe). Spesielt for sykling burde man nok ogsa tatt hensyn til GS-
infrastrukturtiltakenes plassering i det storre nettverket av sykkelruter, samt respondentens
potensielle bruk av disse — f.eks. om nybygging/oppgradeting er gjennomfort mellom
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bosted og jobb. Imidlertid evnet vi ikke 4 inkorporere informasjon om rutenettverk i var
allokering av respondenter til hhv. tiltaksgruppe og kontrollgruppe.

Kobling av register over gang-sykkelinfrastrukturprosjekter til
respondenter i fgr-etter-datasettet via postadresser

De neste tabellene viser resultatene for allokeringer av GS-tiltaksgater til respondentene via
bostedets/atbeidsplassens postnummer (eller evt. via feltrekrutteringen i GS-tiltaksgater).
Med GS-tiltaksgater mener vi her gater/veger der GS-infrastrukturtiltak er igangsatt effer
for-surveyen og ferdigstilt for etter-surveyen. Folgende tabell oppsummerer respondenter
med GS-tiltaksgater i narheten av hhv. bosted eller arbeidsplass, samt gjennomsnittlige
strekningslengder pa GS-infrastrukturprosjektene.

Tabell 11.7: Gennomsnittlig strekningslengde (meter) pa GS-tiltak, nar respondenters bosted eller arbeidssted, for de
berorte respondentene med bosted og/ eller arbeidssted i GS-tiltaksomridene

Samlet utvalg fgr-etter-datasettet (N=1056)

Strekningslengde (m)

Oslo Bergen Trondheim Nord-Jaeren Andre Samlet

Min. lengde 55 40 37 200 150 37

Snittlengde 885 379 403 725 1355 633
GS-infra-
struktur- Maks. lengde 3600 1100 1745 1260 3200 3600
tiltak - St.awvik 698 305 348 367 1326 611
bosted

Antall respondenter

med bosted i 167 47 181 24 13 433

tiltaksomrade

Min. lengde 60 40 20 200 200 20

Snittlengde 799 245 391 525 2106 575
GS-infra-
struktur- Maks. lengde 3740 860 1745 1260 4400 4400
tiltak - St.awvik 578 224 322 337 1670 573
arbeid

Antall respondenter
med arbeidssted i 144 47 138 28 7 369
tiltaksomrade

Den folgende tabellen viser fordelingen mellom sykkeltiltak og gangtiltak, hhv. «<nam
bosted eller arbeidsplass.

Tabell 11.8: Sykfkel- versus gangprosjekter, ner respondenters bosted eller arbeidssted — prosentandeler av antall
respondenter i GS-tiltaksomridene

Samlet utvalg fgr-etter-datasettet (N=1056)

Gange vs. sykling

Oslo Bergen Trondheim Nord-Jaeren Andre Samlet

Gangprosjekter 7% 43% 95% 71% 77% 53%
GS-infra- Sykkelprosjekter 99% 85% 96% 100% 15% 96%
struktur-tiltak

Antall respondenter
— bosted X

med bosted i 167 47 181 24 13 433

tiltaksomrade

Gangprosjekter 9% 30% 91% 61% 100% 48%
GS-infra- Sykkelprosjekter 100% 79% 96% 100% 100% 96%
struktur-tiltak m r
— arbeid Antall respondenter

med arbeidssted i 144 47 138 28 7 369
tiltaksomrade
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Den folgende tabellen viser fordelingen mellom hhv. ny GS-infrastruktur (f.eks. sykkelfelt i
kjoreveg eller annen GS-infrastruktur der slik ikke fantes), oppgraderinger av GS-
infrastrukturen (f.eks. rod asfalt pa eksisterende sykkelfelt eller endring fra GS-veg til

separat sykkelveg og gangveg/fortau), og infrastrukturtiltak av typen «tilpasning til blandet
trafikk» (f.eks. fjerning av parkeringsmulighet langs kjoreveg, eller mulighet for sykling mot

envegsretning).

Tabell 11.9: Hovedtyper av GS-infrastrukturprosjekt, ner respondenters bosted eller arbeidssted — prosentandeler ay

antall respondenter i GS-tiltaksomradene

GS-hovedprosjekttype

Samlet utvalg fgr-etter-datasettet (N=1056)

Oslo Bergen Trondheim Nord-Jaeren Andre Samlet

Ny infrastruktur 83% 68% 31% 50% 77% 54%
GS-infra- gpperadering 23% 36% 77% 75% 15% 49%
struktur-
tiltak - Tilpasning blandet trafikk 13% 57% 11% 25% 8% 18%
bosted

Antall r.es!oondente:’ med 167 47 181 24 13 433

bosted i tiltaksomrade

Ny infrastruktur 91% 62% 41% 18% 100% 60%
GS-infra- gpperadering 15% 23% 67% 4% 0% 42%
struktur-
tiltak - Tilpasning blandet trafikk 13% 47% 4% 0% 14% 13%
arbeid

Antall respondenter med 144 47 138 78 7 369

arbeidssted i tiltaksomrade

Den folgende tabellen viser den mer spesifikke fordelingen mellom GS-

infrastrukturtiltakstyper.

Tabell 11.10: Typer av GS-infrastrukturprosjekt, ner respondenters bosted eller arbeidssted

Samlet utvalg fgr-etter (N=1056)

GS-prosjekttype Respon- Andeler (av hhv. 443 og
denter 384)
Gang-infrastruktur 227 51%
Sykkelveg 178 40%
Sykkelfelt 226 51%
GS-infrastrukturtiltak - Sykling mot envegsretning 89 20%
bosted Red asfalt 120 27%
Krysstiltak, prioritering 59 13%
Annet (skilting, vedlikehold, osv.) 111 25%
Antall respondenter med bosted i tiltaksomrade 433
Gang-infrastruktur 165 45%
Sykkelveg 135 37%
Sykkelfelt 173 47%
— Sykling mot envegsretning 102 28%
arbeid Re@d asfalt 98 27%
Krysstiltak, prioritering 23 6%
Annet (skilting, vedlikehold, osv.) 102 28%
Antall respondenter med arbeidssted i 369

tiltaksomrade
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Folgende tabell viser det gjennomsnittlige antallet av ulike GS-tiltak nar
bostedet/arbeidsstedet til respondentene i tiltaksomridene.

Tabell 11.11: Gjennomsnittlig antall GS-tiltak, nar respondenters bosted eller arbeidssted

Samlet utvalg fgr-etter-datasettet (N=1056)

GS-prosjekttype

min. per snitt per maks. per
resp. resp. resp.
Gangprosjekter 0 0,44 3
Sykkelprosjekter 0 0,77 6
Ny infrastruktur 0 0,64 4
Oppgradering 0 0,72 4
Tilpasning blandet trafikk 0 0,24 4
Gang-infrastruktur 0 0,71 5
SS;r;f;a—strukturtiltak - sykkelveg 0 0,59 5
Sykkelfelt 0 0,47 4
Sykling mot envegsretning 0 0,26 3
Rgd asfalt 0 0,25 2
Krysstiltak, prioritering 0 0,18 2
Annet (skilting, vedlikehold, osv.) 0 0,42 4
Antall respondenter med bosted i tiltaksomrade 433
Gangprosjekter 0 0,42 3
Sykkelprosjekter 0 0,67 6
Ny infrastruktur 0 0,75 5
Oppgradering 0 0,61 4
Tilpasning blandet trafikk 0 0,19
Gang-infrastruktur 0 0,61 5
GS-infra-strukturtiltak - Sykkelveg 0 0,49 5
arbeid
Sykkelfelt 0 0,55 4
Sykling mot envegsretning 0 0,35 3
Rgd asfalt 0 0,29 2
Krysstiltak, prioritering 0 0,08 2
Annet (skilting, vedlikehold, osv.) 0 0,32 3
Antall respondenter med arbeidssted i 369

tiltaksomrade

Det finnes respondenter i utvalget som har fatt gjennomfert GS-tiltak pa inntil seks
strekninger naer bostedet (innenfor postnummersonen eller rett utenfor denne), og
tilsvarende for GS-tiltak ner arbeidsstedet. Strekninger med ny/oppgradert gang-
infrastruktur (primaert fortau) samt sykkelfelt og sykkelveger er den typen tiltak som flest
respondenter i gjennomsnitt har fitt gjennomfort i nerheten av bosted/arbeidssted.

Allokering av respondenter til enten tiltaksgruppe eller kontrollgruppe

Folgende tabell viser hvordan for-etter-datasettet er fordelt pa tiltaksgruppe,
kontrollgruppe, samt en ikke-definert gruppe («x-gruppe»). Dette er vist for fire ulike
spesifiseringene av GS-tiltak-lokalisering for allokering til tiltaksgruppe: 1. GS-prosjekt
giennomfort kun nar respondentens bosted; 2. GS-prosjekt gjennomfort kun neer
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respondentens arbeidssted; 3. GS-prosjekt gjennomfort enten nar respondentens bosted
eller nzr respondentens arbeidssted; 4. GS-prosjekt gjennomfert bade nar respondentens
bosted og nar respondentens arbeidssted. De som har ulik gruppeallokering mellom for-
og etter-survey pga. ulik geografisk lokalisering, plasseres 1 x-gruppen.

Tabell 11.12: Allokering av respondentene til bhv. tiltaksgruppe, kontrollgruppe og «x-gruppe», ner bosted og/ eller
ner arbeidssted

Fgr-etter-utvalget (N=1056)

Oslo Bergen Trondheim Nord-Jaeren Andre Samlet
1. Kun GS- tiltaksgruppe (T) 164 34 136 21 17 372 35%
prosjekt nzer o
bosted kontrollgruppe (K) 60 127 37 56 116 396 38%
(T+K=768) X-gruppe 21 83 74 6 104 288 27%
grupp
2. Kun GS- tiltaksgruppe (T) 138 30 99 20 8 295 28%
g:g:’izkt NET ontrollgruppe (K) 65 100 50 33 88 336 32%
(T+K=631) x-gruppe 42 114 98 30 141 425 40%
grupp
3. GS-prosjekt tiltaksgruppe (T) 187 53 157 33 21 451 43%
nzer bosted o
eller arbeid kontrollgruppe (K) 29 72 14 27 76 218 21%
(T+K=669) X-gruppe 29 119 76 23 140 387 37%
grupp
4. GS-prosjekt tiltaksgruppe (T) 115 11 81 8 4 219 21%
Zfz;it;“te‘j %8 yontroligruppe (K) 116 165 102 65 134 582  55%
(T+K=801) X-gruppe 14 68 64 10 99 255 24%

Om vi begrenser utvalget til kun komplette for-etter-bevarelser, sa vil bortfallet vaere storst
1 x-gruppen nar det gjelder GS-prosjekter naer bostedet, men for GS-prosjekter nzer
arbeidsstedet er det ogsé betydelig bortfall av respondenter i tiltaks- og kontrollgruppene.
Folgende tabell oppsummerer dette.

Tabel] 11.13: Allokering av respondentene il hbv. tiltaksgruppe, kontrollgruppe og «xc-gruppe» - komplette for-etter-
besvarelser, nar bosted og/ eller ner arbeidssted

Fgr-etter-utvalget (N=699)

Oslo Bergen Trondheim Nord-Jaeren Andre Samlet

1. Kun GS- tiltaksgruppe 78 27 90 19 14 228 33%
prosjekt naer o
bosted kontrollgruppe 50 117 34 44 94 339 48%

K= x-gruppe o
(T+K=567) grupp 15 28 44 5 40 132 19%
2. Kun GS- tiltaksgruppe 56 25 58 14 7 160 23%
prosjekt nzer .
arbeid kontrollgruppe 53 89 43 25 70 280 40%
(T+K=440) x-gruppe 34 58 67 29 71 259 37%
3. GS-prosjekt tiltaksgruppe 95 44 107 27 17 290 41%
nar bosted o
eller arbeid kontrollgruppe 25 65 13 19 61 183 26%
(T+K=473) X-gruppe 23 63 48 22 70 226 32%
4. GS-prosjekt tiltaksgruppe 39 8 44 6 4 101 14%
neer Posted g kontrollgruppe 98 151 86 53 109 497 71%
arbeid
(T+K=598) x-gruppe 6 13 38 9 35 101 14%
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Tiltaks- og kontrollgruppene ma vurderes som relativt sma, og helt pa grensen mht. 4
kunne analyseres statistisk. For 674 av de 699 respondentene med komplette besvarelser
har vi registrert postnummer for bostedet, og for 562 av de 699 respondentene med
komplette besvarelser har vi registrert postnummer for arbeidsstedet. Her er det benyttet
noe tilgjengelig informasjon via geo-data.

lll. Om @gvrige vedlegg

Ytterligere vedlegg som beskriver sporreskjema og design ligger tilgjengelig pa TOIs
hjemmesider. Denne rapporten inngir i en rapportserie som har delvis overlappende
sporreundersokelsesdesign, data, m.m.
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