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Introduction 

The Economic Appraisal Report sets out the detailed assumptions, methodology and evidence 

to support monetising the impacts of the schemes in the Access Fund Bid.  

Each proposed element of this access fund bid has been assessed across a range of quantifiable 

impact  elements  and  this  section  details  the  impacts  quantified  along  with  non-monetised 

impacts.  

Classification of Schemes 

The schemes under the proposed access fund bid has been grouped under the following themes: 

  Get Active 
  Get Connected 
  Keep Active 
  Keep Safe 

Under these broad themes, a number of individual schemes have been grouped together as set 

out in ‘Intervention Logic For our Bid’ table in the main bid. 

Methodology 

Appraisal of proposed scheme impacts has been carried out based on the TAG Unit A5.1 Active 

Mode  Appraisal  methodology  as  described  in  Table  1.  The  estimated  benefits  are  based  on 

mode shift from sedentary modes to active modes in the target schemes. 

Table 1: Indicators used in the economic case 

Indicator 

Used to Appraise 

Cycling and walking users 

Journey quality 

New individuals cycling or walking 

Physical activity 

Journey quality 

Car kilometres saved 

Accidents 

Greenhouse  gas  emissions,  local  air 

quality, noise, decongestion benefits and 

indirect tax revenue 

Commuter trips generated 

Absenteeism 
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Source: TAG Unit A5.1, Table 2 

The following tools/methodology have been used for monetising the proposed scheme impacts: 

  Estimating the reduction in car kilometres, and by applying the WebTAG valuesi  for 

Marginal External Costs (MEC) of congestion following the guidance set out in TAG 

Unit A5.4 for measuring MEC. This includes benefits from reduced congestion for road 

users,  reduction  in  accidents,  greenhouse  gas  emissions,  local  air  quality  and  noise 

improvements and accounts for reduction in indirect tax revenue.  

  Estimating the likely increase in the number of cycling and walking trips as a result of 

the proposed schemes and evaluating the associated benefits from increased physical 

activity,  absenteeism  and  journey  ambience  using  WebTAG  methodology,  TfL’s 

SART tool and DfT’s Active Mode Appraisal toolkit methodology respectively. 

The benefits quantified above is only a subset of the overall benefits that the proposed schemes 

would generate as it is only based on the reduction of traffic and increased physical activity 

resulting from the shift to sustainable modes. The proposed schemes will have indirect benefits 

such as reduced vehicle operating costs by shifting from sedentary modes to sustainable modes, 

reduced  morbidity  from  increased  physical  activity  and  associated  NHS  savings  and  Job 
Seeker’s Allowance (JSA) savings by providing access to employment. These impacts have 
been appraised based on literature review and typical values for similar schemes in England to 

provide indicative assessment of the impacts, however they are not considered as part of the 

initial Benefit Cost Ratio (BCR). Detailed methodology of the economic appraisal of schemes 

is discussed below. 

Evaluation of Scheme Impacts 

1.1 

Marginal External Costs (Transport Benefits) 

Reduction  of  congestion,  decreased  road  maintenance  costs,  less  costly  infrastructure, 

increased road safety and decreased user costs are the main transport-related economic benefits 

of  increased  use  of  sustainable  transport.  On  congested  urban  roads,  each  additional  motor 

vehicle trip increases the delay experienced by other vehicles on the road. There is a significant 

economic cost when people and goods are delayed in traffic. Traffic congestion increases travel 

time, vehicle-operating costs, stress and air pollution. 

The guidance set  out  in TAG Unit  A5.4 for measuring Marginal External Costs (MEC) has 

been used to estimate the benefits of reduced congestion as a result of reducing car trips from 
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the  highway  network.  The  TAG  databook  (summer  2016  V1.5,  Table  A5.4.2)  provides 

marginal external costs of congestion in pence per car kilometre in 2010 prices.  

The MEC are computed based on the extent of vehicle kilometres removed from the highway 
network  in  the  ‘with  intervention’  scenario  compared  against  the  ‘without  intervention’ 
scenario. This is calculated from the predicted mode shift for each scheme, and the average 

journey  length  travelled  by  the  cyclists/walkers.  Marginal  external  costs  comprises  the 

following elements: 

  Decongestion benefits 
  Infrastructure 
  Accident 
  Local Air Quality 
  Noise 
  Greenhouse Gases 
  Indirect Taxation 

Interpolation has been used to derive individual values for all the future years to the end of the 

appraisal period from the values available in the TAG databook.  

1.2 

Physical Activity Benefits 

Physical  activity impacts typically form a significant proportion of benefits for active mode 

schemes.  Building  activity  into  people’s  everyday  lives  is  one  of  the  biggest  impacts  of 

transport on health. Being physically active helps prevent a range of illnesses including heart 

disease  and  strokes,  depression,  type  2  diabetes,  and  breast  and  colon  cancerii.  Three  main 

elements to consider while estimating the health benefits of cycling are: 

  Mortality  Benefits  –  Deaths  which  could  be  prevented  as  a  result  of  being 

physically active. 

  Absenteeism Benefits – Reduced short term sickness absence through increased 

physical activity promoted by sustainable modes of travel. 

  NHS Savings – Reducing the costs to NHS for treatment of illnesses resulting 

from physical inactivity. 

Currently two tools exist to monetise the impacts of transport on physical activity which are 
recommended  in  DfT’s  WebTAG  guidance  and  TfL  Business  Case  Development  Manual 
(BCDM) and they are: 
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1)  Health Economic Assessment Tool for walking and cycling (HEAT) developed by the 

World Health Organisation (WHO)  

 -  Monetises  the  benefit  from  the  deaths  prevented  in  the  population  as  a  result  of 

increases in physical activity. 

2)  Sickness Absence Reduction Tool (SART) developed by Transport for London (TfL)ii. 

-  Monetises the benefits from lower levels of sickness absence from work as a result   

of increases in physical activity through promotion of active modes of travel. 

Both HEAT and SART monetise different health benefits resulting from walking and cycling 

and the two tools can be used together with no risk of double counting the benefitsii. 

1.2.1 

Health Benefits 

This category of benefits has been assessed using the methodology set out in TAG Unit A4.1 

Social  Impact  Appraisal  and  DfT’s  Active  Mode  Appraisal  Toolkit.  The  value  for  the 

prevention  of  fatality  (cost  of  life)  from  WebTAG  has  been  used  to  calculate  the  monetary 

benefit due to increased physical activity. 

The following assumptions have been used in calculating the mortality benefit for each new 

cyclist/walker generated by the scheme. 

  Average distance cycled by new cyclists – 5.0 km (NTS0306). 
  Average Cycling speed -14 kph. 
  Average Walking speed -5 kph. 
  Proportion of users who make return trip – 100%. 
  Average days travelled on the route per year – 159. 
  Relative  Risk  for  cyclists  and  pedestrians  from  WebTAG/HEAT  -0.28  &  0.22 

respectively. 

1.2.2 

Absenteeism Benefits 

The absenteeism benefits has been evaluated using DfT’s Sickness Absence Reduction Tool 

(SART)ii. SART monetises the benefits from lower levels of sickness absence from work as a 

result of increases in physical activity through promotion of active modes of travel. 

Absenteeism  from  work  is  expected  to  decrease  where  more  people  walk  or  cycle  to  work. 

Moderate physical activity is seen to lead to a reduction in sick days taken from work and hence 

provides a benefit to the employer. 
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The  calculations  for  benefits  from  reduced  absenteeism  involved  calculating  the  number  of 

absent days expected to be saved per new cyclist/walker. To calculate the absenteeism benefits 

the following assumptions have been made: 

  30 minutes exercise per day reduces short term absenteeism by 25% resulting from a 

shift from inactive mode to active mode. 

  Average number of sick days per employee in UK per year is 5.3. 
  Savings in absence cost per person based on GVA for South Yorkshire - £199. 
  Standard employment rate is assumed to be 65%. 
  Proportion of new active travellers cycling/walking for at least 30 minutes per week is 

assumed to be 100%. 

  Number of working days per year is assumed to be 159. 

1.2.3 

NHS Savings 

Physical  activity  is  the fourth leading  cause of  global mortality  and in developed countries, 

accounts  for  1.5  –  3  %  of  total  direct  healthcare  costs.  The  chief  Medical  Officer  defines 

physical  inactivity  as  participation  in  less  than  30  minutes  of  moderate  intensity  physical 

activity per week and the activities includes cycling and walkingiii. The cost savings to NHS 

from  increased  physical  activity  has  been  published  in  the  studyiv  to  examine  the  economic 

benefits of  cycling and the ways in which cycling can contribute to Government objectives on 

behalf of Cycling England.  Based on this study, the potential savings for the NHS for each 

person who starts to cycle is estimated to be £28.30 per year. This savings has been applied to 

each additional cyclist from the various schemes to monetise the overall NHS savings from 

increased physical activity. 

1.3 

Other Benefits 

1.3.1 

Vehicle Operating Cost Savings 

The cost of walking or cycling per km is minimal compared to the same cost for a car trip. With 

increased use of active modes of transport and enabling households to own less number of cars, 

the vehicle operating cost savings can be significant. The average annual operating cost of a 

bicycle is $308 — versus $8,220 for the average carv. Academics who studied the cost benefit 

analysis used by Copenhagen to decide whether to build new cycling infrastructure, concluded 

that cars cost society and private individuals six times more than cyclingvi. The direct cost for 

car users includes depreciation, insurance, repairs, fuel and parking fees. The vehicle operating 

cost savings has been computed based on the total vehicle trips reduced per year due to shift to 

sustainable modes and the vehicle operating costs computed based on TAG Databook (V1.5). 
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1.3.2 

Journey Ambience Benefits 

Journey  quality  is  a  measure  of  the  real  and  perceived  physical  and  social  environment 

experienced  while  travelling.  This  includes  perception  of  safety,  fear  of  potential  accidents, 

infrastructure, environmental conditions, and accessibility and so on. Journey quality benefits 
has been assessed following TAG Unit A5.1 Active Mode Appraisal and DfT’s active mode 
appraisal toolkit methodology.  

The journey quality benefits is calculated by: 

  Estimating the total time that existing users will make use of the new facilities. 
  Multiplying this by the value of the benefits of the facility for existing users (per hour) 

which gives the total benefits for existing users. 

  Estimating the total time that new users will make use of the new facilities. 
  Multiplying this by the value of the benefits of the facility for new users (per hour) and 

halving (applying rule of half to new users) to give the total benefits for new users. 

  Summing the two results. 

The standard journey ambience value for cyclists and pedestrians is obtained from DfT Active 

Mode Appraisal Toolkit. 

1.3.3 

Wider Benefits 

The  promotion  of  active  modes  of  transport  is  likely  to  have  wider  benefits  which  is  not 

quantified  in  this  analysis.  Active  transport  infrastructure,  such  as  long-distance  hiking  and 

walking  trails  and  bike  lanes  or  paths  in  both  urban  and  rural  settings  can  act  as  tourist 

attractions  and  boost  the  local  economy.  Often  such  infrastructure  can  be  used  for  both 

recreational and transport purposes. Economic activity related to tourism leads to more jobs, 

personal income and increase in tax revenues. It is estimated that the approximate visitor spend 

to a free town centre evening event is £23 person and the average day time spend is £17 per 

person. Ecotourism or sustainable tourism continues to gain popularity. It is also established 

that promoting cycling and walking can lead to an increase in retail sales as it becomes more 

accessible.  Although  cyclists  may  spend  less  than  car-borne  shoppers  per  trip,  their  total 

expenditure is on average greater because they tend to visit the shops more often. On 9th Avenue 

(Manhattan), where a high quality cycle lane was rebuilt in late 2008, retail sales increased by 

up to 49%, compared to 3% borough-widevii. Some of the proposed schemes will contribute to 

GVA which is not quantified in this assessment. In addition to the transport benefits to users 

and  business,  benefits  will  be  experienced  by  the  wider  society  through  reduced  emission, 

improved environment and reduced congestion.  
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Scheme Costs 

The scheme costs have been treated as per the advice in TAG Unit A1.2, and then discounted 

and  adjusted  to  market  prices,  this  is  shown  in  Table  2  below.  No  optimism  bias  has  been 

included for costs. 

Table 2 Capital Costs of Full Programme (in £m) 

Get 

Get Active 

Keep Safe 

Keep Active 
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Base Cost  

0.85 

0.83 

0.73 

1.43 

0.22 

0.07 

2.44 

0.93 

Rebase 

to 

Department's 

0.76 

0.73 

0.65 

1.27 

0.19 

0.06 

2.16 

0.82 

Base Year (2010) 

Discount 

to 

Department's 

0.55 

0.54 

0.48 

0.93 

0.14 

0.04 

1.58 

0.60 

Base Year (2010) 

Convert 

to 

0.67 

0.64 

0.57 

1.12 

0.17 

0.05 

1.90 

0.72 

Market Prices 

 

Scheme Benefits  

The  impact  of  the  proposed  schemes  is  evaluated  based  on  previous  outcomes  or  outcomes 

from similar schemes in the absence of a detailed model. The assumptions and standards used 

in the computation of scheme benefits for each component is described below: 

1.4 

Get Active 

The focus of theme is on getting people active, encouraging a positive view of active travel 

through events and promotion, making people aware of the active travel choices they have, and 
then  encouraging  a  behavioural  shift  in  people’s  travel  choices.  This  package  comprises 
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Business to Business Engagement, Events and Promotion and In-School Active Travel. Details 

of each scheme is provided in ‘Intervention Logic For our Bid’ table in the main bid.  

1.4.1 

Events and Promotions 

Building on the legacy of the Tour de Yorkshire, events are planned to be held in the Town 

Centre  to  promote  and  encourage  leisure  cycling.  The  events  planned  includes  led 

rides/activities  for  schools  and  families,  possible  local  cycling  races,  cycling  games  and 

activities,  a  bike  try  out  arena  as  well  as  offering  information  and  advice  on  how  to  access 

cycling for recreation or as a means of travel to work, school or college. The first Big Bike Day 

in  Bessacarr  engaged  600  people  mainly  families  in  cycling  activity  and  competition.  An 

annual  celebration  of  walking  through  family  walking  events  is  planned  to  promote 

opportunities  for  the  public  to  become  involved  in  walking.  Using  the  established  brand 

Inmotion!,  it  is  planned  to  continue  to  provide  marketing  support  for  all  funded  schemes 

providing a cohesive identity and joined up approach across the region. It is estimated that Sky 

Ride events has led to 22000 new journeys from 200000 participantsviii. The assumptions made 

in the computation of benefits for events and promotions is provided in Table 3. 

Table 3 Events and Promotions -Assumptions 

Element 

Value 

Source 

Proportion  of    participants  continuing  to  60% 

proforma 

Cycle/walk 

Average Trip Length-Walk (km) 

1.2 

NTS0306 

Average distance cycled (km) 

5 

NTS0306 

Mode shift from car 

60% 

Proforma  

1.4.2 

In School Active Travel 

The primary aim of this package is to increase the amount of young people cycling to school 

and  cycling  in  general  through  a  variety  of  initiatives  like  providing  and  improving  cycle 

storage in the schools; aiming to improve the infrastructure for both cyclists and pedestrians 

around the school; encouraging uptake of cycle training; providing regular support with bike 

maintenance;  developing  a  culture  of  cycling  within  the  school  through  a  broad  range  of 

activities including mass cycling to school events and competitions; encouraging participation 

of staff, pupils, parents and wider community in the running of the project to make it specific 
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to  the  school  community  and  sustainable  in  the  long  term;  making  links  with  the  local 

community to encourage cycling on a wider scale. WoW (Walk Once a Week) is a scheme run 

by Living Streets where  pupils are encouraged to walk once a week for a month and pupils are 

rewarded with badges for walking monthly. Sustrans activities in schools to increase cycling 

has led to an average reduction in car use of 11%ix.  

This  package  also  includes  the  national  accreditation  scheme-STARS  for  schools,  which 

promotes and encourages sustainable active travel. It is estimated that the STARS accredited 

schools reduced car use by an average of 16% between 2013/14 and 2014/15. Between 2013/14 

and 2014/15, average cycling levels for all STARS accredited schools increased from 3.7% to 

5.1% - an increase of 38%. Average walking levels for schools that have achieved STARS is 

significantly above the national average at 46.9%x. 

Table 4 Mode Shift STARS-Assumptions 

Element 

Value 

Source 

STARs Average Car Trip Reduction 

16% 

Source: 

National 

STARS 

Awards_Year 1 reportxi 

Average distance to school (km) 

3.70 

NTS0405 Average trip length by trip 

purpose: England, 1995/97 to 20151 

escort Trips 

Table 5 Bike IT -Assumptions  

Element 

Value 

Source 

Average reduction in car trips 

11% 

Source:  Previous  Sustrans  Bike  It 

Activitiesxii 

Average distance to school (km) 

3.70 

NTS0405 Average trip length by trip 

purpose: England, 1995/97 to 20151 

escort Trips 

Mode shift from car 

80% 

Proforma  

1.4.3 

Business to Business 

This package provides travel advice to businesses to increase use of all forms of sustainable 

travel and provide a joined up approach with one contact working with key business contacts. 

In  addition  the  team  will  provide  direct  assistance  with  Travel  Plans  for  business  and 
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individuals  to  improve  health  and  wellbeing,  online  travel  planning  information  linking 

businesses with customers, engaging youth market through education providers and providing 

travel advice and travel tickets to job seekers and NEETs to enable access to employment and 

training opportunities. This package is an improved delivery model of the schemes previously 

known as Busboost and ITT and the results from free travel trials has shown 75% modal shift. 

Table 6 Business to Business -Assumptions  

Element 

Value 

Source 

Source: from Previous free travel 

Modal Shift  

75% 

trials 

Proportion continuing to Use Public Transport 

76% 

Source: Previous LSTF Bid 

Source: NTS0306 – Average Trip 

Average Distance to Work (km) 

8.03 

Length – Public Transport 

Source: 

Job Seeker’s Allowance (JSA) per week 

£73.10 

https://www.gov.uk/jobseekers-

allowance/overview 

The appraisal for the Get Active package is shown in Table 7. 

Table 7 Get Active Appraisal 

 Element 

In  £m  (2010  prices  and 

values) 

Greenhouse Gases 

£0.34 

Other Environmental Benefits 

£0.14 

Accidents 

£1.03 

Physical Activity 

£26.79 

Journey Ambience 

£0.78 

Economic Efficiency: Consumer Users (Commuting) 

£11.86 

Economic Efficiency: Business Users and Providers 

£0.82 

Wider Public Finances  

£0.21 

Present Value of Benefits (PVB) 

£14.2 

Present Value of Costs (PVC) 

£1.9 
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 Element 

In  £m  (2010  prices  and 

values) 

Net Present Value (NPV) 

£12.3 

Initial Benefit to Cost Ratio (BCR) 

7.6 

Adjusted Benefit (including Wider Finances) to Cost Ratio (Adjusted BCR) 

22.3 

1.5 

Get Connected 

This  packages  helps  to  provide  solutions  to  those  struggling  to  access  the  labour  market  or 

seeking independence. These projects look at providing travel solutions where public transport 

is  not  viable  or  due  to  barriers  for  those  who  are  not  in  employment,  education  or  training 

(NEET)  and  includes  Independent  Travel  Training,  Wheels  to  Work  and  Job  Connector 

services.  

The  Independent  Travel  Training  programme  builds  on  the  existing  successful  programme 

which has trained 49 disabled young people and adults to use public transport independently 

and has resulted in 224 travel buddy trips and six new paid jobs. Independent Travel Training 

for  young  people  with  SEND  has  helped  to  open  up  more  opportunities  for  them  such  as 

accessing college courses, work placements and social environments. 

Wheels to Work provides a simple transport solution for accessing work, training or education 

opportunities where public transport is not a viable option. Powered two wheeler scooters are 

provided on a short-term loan basis to meet their transport needs. The scooters will also open 

out other opportunities such as access to leisure facilities which may increase their physical 

activity. 

The  job  connector  scheme  will  provide  enhanced  bus  services  connecting  North  Sheffield, 

Barnsley, J35A Business Park, J36 Development Area and the Dearne Valley. The scheme will 

provide direct access to a number of the SCR's Priority Areas, in particular penetration to the 

J36 Development Site which currently has a number of sites under construction and existing 

bus services are inconvenient. The enhancements to South Yorkshire job connector services 

ASOS bus has resulted in 72,000 passenger journeys being made on these services in a year 
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xiii.  The  doubling  of  frequency  of  X19  service  has  led  to  30%  growth  in  total  patronage 
representing an average of 1,766 additional passenger journeys per weekxiii . 

Table 8 Business to Business -Assumptions  

Element 

Value 

Source 

Average scooter speed (kph) 

43 

Previous Wheels 2 Work bid 

Average bus speed (kph) 

15 

SCR 

Transport 

Strategy 

2011-2026 

Document 2: Networks 

Change in commuting time (mins per day) 

71 

 

Commuting VOT (2017)- Market price values, £  £7.50 

WebTAG 

per hour (2010 prices) 

Job Seeker’s Allowance (JSA) per week

Source: 

https://www.gov.uk/jobseekers-

  £73.10 

allowance/overview 

The appraisal for the Get Connected package is shown in Table 11. 

Table 9 Get Connected Appraisal 

 Element 

In  £m  (2010  prices  and 

values) 

Greenhouse Gases 

- 

Other Environmental Benefits 

- 

Accidents 

- 

Physical Activity 

£0.00 

Journey Ambience 

£0.00 

Economic Efficiency: Consumer Users (Commuting) 

£2.10 

Economic Efficiency: Business Users and Providers 

£0.15 

Wider Public Finances  

£3.38 

Present Value of Benefits (PVB) 

£2.2 

Present Value of Costs (PVC) 

£1.1 

Net Present Value (NPV) 

£1.1 

Initial Benefit to Cost Ratio (BCR) 

2.0 
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 Element 

In  £m  (2010  prices  and 

values) 

Adjusted Benefit (including Wider Finances) to Cost Ratio (Adjusted BCR) 

5.0 

 

1.6 

Keep Safe 

This package primarily focus on supporting the objective within the CWIS to reduce the rate 
of cyclists killed or seriously injured on England’s roads. This includes safety programme and 
ECO  Stars.  Over  the  11  mile  length  of  Super  Tram  tracks  on  highway  there  are  about  250 

accidentsxiv involving cyclists losing control on the tracks each year, many of these resulting 

in serious injuries. Anecdotal evidence suggests that cyclists who suffer severe injuries give up 

cycling as it is viewed as being too dangerous, also fear of being involved in an injury accident 

discourages others from taking up cycling in the first place. As part of the safety programme, 

it is planned to provide marketing materials aimed at cyclists about riding safely near and across 

tram  tracks,  additional  signage  to  encourage  cyclists  to  avoid  the  Supertram  on-highway 

network, to design local cycle diversions around existing tram stops and new cycle routes to 

avoid the tram network. 

The safety programme will also include advertising campaigns to target both riders and drivers 

(in  a  bid  to  encourage  them  to  look  out  for  more  vulnerable  road  users),  the  provision  of 

materials and resources to encourage riders and pedestrians to "Be Bright, Be Seen" and cycle 

safety promotion at major events and via colleges, employers, retailers, cycle hubs and local 

interest groups.  When visiting local employers to deliver road safety road shows for their staff 

the  benefits  of  walking  and  cycling  will  be  promoted  and  relevant  safety  messages  to  both 

existing and potential cyclists and pedestrians will be provided. The programme of activity will 

be underpinned by the inclusion of behaviour change techniques which can address safer road 

use  but  also  be  intrinsically  linked  to  modal  shift  and  increased  physical  activity.  The 

assumptions  and  evidence  considered  for  monetising  the  impacts  of  Keep  safe  schemes  are 

provided in Table 10 and Table 11. 

Table 10 Keep Safe -Assumptions  

Element 

Value 

Source 

Total UK Cycle Km 

5,230,355,000 

Annual Road Traffic Estimatesxv 

Visibility as a contributory factor in accidents 

2% 

TRL Studyxvi 
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Element 

Value 

Source 

                   

Distance Cycled per Year 

NTS0306  

1,584  

Table 11 Accident Rates (2015) 

 Seriously 

 Slightly 

Pedal cyclists 

 Killed 

 All casualties 

injured 

injured 

Children: 0-15 years 

6 

272 

1,651 

1,929 

Young people: 0-17 years 

6 

347 

2,178 

2,531 

Adults: 18-59 years 

69 

2,525 

12,175 

14,769 

60 and over 

25 

333 

807 

1,165 

All casualties 

100 

3,237 

15,508 

18,845 

Source:  Table  RAS30002  Reported  casualties  by  road  user  type,  age  and  severity,  Great 

Britain, 2015 

The appraisal for the Keep Safe package is shown in Table 12. 

Table 12 Keep Safe Appraisal 

 Element 

In  £m  (2010  prices  and 

values) 

Greenhouse Gases 

£0.00 

Other Environmental Benefits 

£0.00 

Accidents 

£1.41 

Physical Activity 

£0.00 

Journey Ambience 

£0.00 

Economic Efficiency: Consumer Users (Commuting) 

£0.05 

Economic Efficiency: Business Users and Providers 

£0.00 

Wider Public Finances  

£0.38 

Present Value of Benefits (PVB) 

£1.5 

Present Value of Costs (PVC) 

£0.2 

Net Present Value (NPV) 

£1.2 

Initial Benefit to Cost Ratio (BCR) 

6.6 
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 Element 

In  £m  (2010  prices  and 

values) 

Adjusted Benefit (including Wider Finances) to Cost Ratio (Adjusted BCR) 

8.3 

1.7 

Keep Active 

This  package  complements  the  Get  Active  package  looking  to  retain  those  who  chosen  to 

increase their physical activity. This includes Cycle Boost and Walking Activity. Cycle Boost 

comprises cycle loans, cycle training, cycle to work challenge, cycle hire, active travel hub and 

safety check and services and repairs. The walking activity includes walking boost, walking 

festival and Public Right of Way improvements. The assumptions for estimating the benefits 

of each scheme component is described below: 

1.7.1 

Cycle Loans 

Table 13 Cycle Loans -Assumptions  

Element 

Value 

Source 

Average distance cycled (km) 

5 

NTS0306 

Mode shift from car 

60% 

Proforma  

Proportion continuing to cycle 

60% 

Proforma 

1.7.2 

Cycle Training 

A large scale cycle training programme for young people and adults in Merseyside resulted in 

a 63% increase in leisure cycling and a 37% increase in utility cycling and many participants 

have become frequent cyclistsxvii.  It is observed that 60% of people who train increase their 
cycling a ‘lot’ after their training, the main journey purposes being commuting and leisure. 
Early  pilots  in  Bristol  suggested  that  approximately  25%  of  people  reduced  their  car  use  to 
‘some extent’xviii. 

Table 14 Cycle Training - Assumptions 

Element 

Value 

Source 

Average distance cycled (km) 

5 

NTS0306 

Mode shift from car 

60% 

Proforma/ Evidence reportxviii  
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Element 

Value 

Source 

Proportion continuing to cycle 

60% 

Proforma 

Number  of  people  attending  per  session  5 

Proforma 

(Average) 

New cyclists as a result of cyclist training 

37% 

Previous studyxvii 

1.7.3 

Cycle to Work Challenge 

The aim of this scheme is to achieve 20% of existing cyclists who do not cycle to work before 

the  challenge  take  up  riding  to  work  once  a  week  or  more.  25%  of  the  Workplace  Cycle 
Challenge participants will be ‘non-riders’, i.e. those who haven’t ridden a bike in more than a 
year  or  who  have  only  ridden  a  few  times  in  the  past  12  months.20%  of  non-riders  who 

participate continue to cycle at least once a week. From previous similar schemes it is observed 

that 34% of ‘non cyclists’ were cycling once a week or more, 3 months after the Challenge and 
31% of ‘occasional cyclists’ were cycling regularly 3 months after the Challengexviii. 

Table 15 Cycle to Work Challenge - Assumptions 

Element 

Value 

Source 

Average distance cycled (km) 

5 

NTS0306 

Mode shift from car 

60% 

Assumption 

Proportion of new riders 

25% 

Proforma/ Evidence reportxviii 

Proportion of existing non- riders taking up  20% 

Proforma/ Evidence reportxviii 

cycling atleast once a week 

1.7.4 

Safety Check/Workshop Services& Repairs 

Cycle safety check, free maintenance courses and repair services at employment sites and cycle 

hubs to undertake free bike checks and minor repairs for people who already have a bike though 

may not  be using it due  to  a mechanical  problem and thus  encouraging them to  cycle more 

often. It is observed that 81% of people attending cycle maintenance courses cycle morexviii.  

Table 16 Dr Bike Benefits Calculations 
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Element 

Value 

Source 

Proportion  of  users  who  would  otherwise  80% 

Evidence reportxviii  

not repaired their bike 

Average distance cycled (km) 

5 

NTS0306 

Mode shift from car 

60% 

Proforma for Sheffield Cycle Boost 

1.7.5 

Cycle Hire 

As part of this scheme, employers will be encouraged to enable their employees to travel to 

work by bike by giving them free bike hire as an introduction to cycling to work. Long term 

bike hire along with cycle training and bike maintenance will be provided at cycle hubs. 

Table 17 Cycle Hire - Assumptions 

Element 

Value 

Source 

Average distance cycled (km) 

5 

NTS0306 

Mode shift from car 

60% 

Proforma  

Utilisation Rate 

80% 

Assumption 

1.8 

Walking Activity 

This will introduce walking initiatives, short and free guide led walks, working with schools, 
workplaces and communities to encourage a greater degree of walking in people’s lives. It is 
also  planned  to  improve,  market  and  promote  walking  routes  to  access  employment  and 

training, leisure walking aimed to make walking the natural choice for shorter journeys through 

tailored interventions for Employees, Unemployed and Schools. It is observed that 17 to 41% 

of people walk more for every day journeys when they are motivated to walk for leisure with 

walking groups or with information about places to walkxviii. 

Table 18 Walk to School -Assumptions  

Element 

Value 

Source 

Proportion  of  users  continuing  to  walk  75% 

Assumption  -  based  on  cycleboost 

after the scheme 

monitoring data 
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Element 

Value 

Source 

Average trip length - Walk (km) 

1.2 

NTS0405 Average trip length by trip 

purpose:  England,  1995/97  to  2015 

escort Trips 

Mode shift from car 

80% 

Assumption 

Expected increase in utility trips 

10% 

Proforma 

 

The appraisal for the Keep Active package is shown in Table 19. 

Table 19 Keep Active Appraisal 

 Element 

In  £m  (2010  prices  and 

values) 

Greenhouse Gases 

£0.33 

Other Environmental Benefits 

£0.13 

Accidents 

£0.98 

Physical Activity 

£37.35 

Journey Ambience 

£2.12 

Economic Efficiency: Consumer Users (Commuting) 

£11.27 

Economic Efficiency: Business Users and Providers 

£0.78 

Wider Public Finances  

£0.20 

Present Value of Benefits (PVB) 

£13.5 

Present Value of Costs (PVC) 

£2.6 

Net Present Value (NPV) 

£10.9 

Initial Benefit to Cost Ratio (BCR) 

5.1 

Adjusted Benefit (including Wider Finances) to Cost Ratio (Adjusted BCR) 

20.3 



 link to page 20  link to page 15 Appendix C 
Economic Appraisal Methodology 
 
Summary of Monetised Costs and Benefits 

The benefits and costs of all the individual elements have been combined to give a full appraisal 

for the whole programme. The initial BCR for the full programme is 5.4 and the adjusted BCR 

is 17.6 which shows that the programme delivers very high value for money. The adjusted BSR 

includes physical activity benefits, indirect tax revenues and other benefits as discussed above. 

The  appraisal  has  been  aligned  with  relevant  guidelines  where  applicable  and  assumptions 

based on the previous/similar scheme impacts which are intentionally conservative. It should 

be  noted  that  the  proposed  schemes  will  have  wider  economic  benefits  which  has  not  been 

quantified in  this  appraisal  and likely to  provide  higher value for money.  The  proportion  of 

transport  benefits  attributable  to  each  impact  is  shown  in  Figure  1.  It  is  observed  that 

introducing a range of behaviour change measures at the town/city level concurrently can result 

in: car driver trips down by 9%, cycle trips up by 26-30%, walking trips up by 10-13% and 

carbon reduction per head of population by 50 kgs per yearxviii. 

Table 20 Analysis of Monetised Costs and Benefits – Access Fund Package 

 Element 

In  £m  (2010  prices  and 

values) 

Greenhouse Gases 

£0.67 

Other Environmental Benefits 

£0.27 

Accidents 

£3.42 

Physical Activity 

£64.14 

Journey Ambience 

£2.90 

Economic Efficiency: Consumer Users (Commuting) 

£25.28 

Economic Efficiency: Business Users and Providers 

£1.76 

Wider Public Finances  

£4.18 

Present Value of Benefits (PVB) 

£31.4 

Present Value of Costs (PVC) 

£5.8 

Net Present Value (NPV) 

£25.6 

Initial Benefit to Cost Ratio (BCR) 

5.4 

Adjusted Benefit (including Wider Finances) to Cost Ratio (Adjusted BCR) 

17.6 
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Figure 1 Proportion of transport benefits attributable to each impact 
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Social and Distributional Impacts of the package 

Indicator 

SDI Impact Screening 

Assessment 

User Benefits 

The  proposed  package  will  provide  sustainable  travel  choices  thereby  increasing  accessibility  to  jobs  and  Positive 

education. New cyclists encouraged to switch to active travel modes will experience health benefits. 

Business will benefit from reduced absenteeism due to more people travelling by sustainable modes. 

Noise 

There is no direct proposal for noise reduction as part of the package. However the removal of car trips from the  Positive 

highway network will in turn result in noise reduction. 

Air Quality 

By promoting sustainable travel across the region and thereby reducing the car trips and associated congestion,  Positive 

air  quality  will  be  improved  even  though  the  package  does  not  provide  any  specific  measures  to  improve  air 

quality. 

Accidents 

The Keep Safe package aims to reduce the reported high number of accidents along the 11 mile length of the Super  Neutral 

Tram network and the safety activity promotes safety of vulnerable road users. Cycle training will be provided to 

help reduce the number of accidents. Even though the number of vulnerable road users like cyclists and pedestrians 

is expected to increase as a result of the proposed schemes, there will also be a reduction in car accidents as a 

result of the reduction of number of cars. TAG A4.1 notes that increasing levels of cycling does not result in an 

equivalent increase in the numbers of accidents involving cyclists and it is observed that a doubling of cycling 

would only lead to 32% increase in the number of cycling accidents and thereby a reduction in  cyclist accident 

rates. 

Severance 

The package comprises schemes like cycle hire and cycle loan which will reduce the barriers for those who cannot  Positive 

afford  to  purchase  a  bike,  cycle  training,  Wheels  to  Work,  Independent  Travel  Training,  job  connector  and 

Business to Business and thereby enabling access to employment, training and education by providing more travel 

options for those who do not own a car.s 
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Indicator 

SDI Impact Screening 

Assessment 

Security 

The ‘Be Bright Be Seen’ campaign will help in improving the perceived safety by cyclists. Personal safety will be  Neutral 
improved through Public Right of Way Improvements and the promotion and distribution of marketing materials 

related to cycling safety. 

Accessibility 

The  proposed  schemes  will  improve  accessibility  to  jobs  and  education  through  cycle  training,  cycle  hire  and  Positive 

promoting active modes of travel. The main objective of wheels to work, Independent Travel Training, bike loans 

and  cycling  training  programmes  are  to  ensure  access  to  services  and  thereby  enabling  people  to  take  up 

employment. Job connector scheme will provide enhanced bus services connecting North Sheffield, Barnsley, J35 

Business Park, Dearne Valley and the J36 Development Area where the existing bus services are less convenient. 

Personal 

Even though there are no direct schemes proposed to assess this objective, provision of cycle loans, cycle training  Positive 

Affordability 

and cycle hire will provide an affordable means of travel. Schemes like cycle boost, wheels to work and Business 

to Business by providing travel tickets to job seekers and NEETs to enable access to employment and training 

opportunities will make sustainable travel more affordable to groups that will benefit most from this intervention. 
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