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Cykelplanen

I det foljande redovisas en sammanfattning av det arbete som Inregia AB har
utfort pa uppdrag av Trafikkontoret i Stockholms stad. Uppdraget &r att gora en
samhallsekonomisk lénsamhetsbedémning av Cykelplanen for Stockholms
innerstad 2006 (remissutgava) — harefter kallad ”Cykelplanen”.

Geografiskt omfattar Cykelplanen innerstaden inklusive Essingedarna,
Nationalstadsparken och Hammarby Sjostad.

Utgéangspunkten for Cykelplanen ar att cykelnatet ska vara sammanhangande,
overblickbart och enhetligt. Vidare ska cykelstraken utformas for att ge
cyklisterna basta mojliga sakerhet, framkomlighet och bekvémlighet. I planen
framhalls ocksa som mal att cyklandet i Stockholm ska 6ka under alla tider pa
aret. Trafiksakerheten for cyklister ska forbattras. Pa sikt ska ingen cyklist
dodas eller skadas allvarligt i trafiken.

Kostnaderna for nya lankar i cykelnétet har uppskattats till ca 340 mkr, for
upprustning av befintliga lankar till ca 80 mkr och fér forbattringar i korsningar
till ca 20 mkr.

Efterfrageforandringar av cykelatgéarder

Investeringar i cykelbanor och andra atgarder for cykeltrafiken kan leda till
vinster for samhéllet av olika slag. Atgérderna kan dels leda till direkta vinster
for de ursprungliga cyklisterna genom att forutsattningarna for cykling
forbéttras, dels leda till indirekta vinster for samhallet i Gvrigt genom att
manniskors resvanor paverkas. Framforallt kan atgarderna leda till en ¢kning i
den totala cyklingen. Dessa efterfrageforandringar leder till vinster for de nya
cyklisterna, eftersom de erbjuds ett nytt alternativ, men ger &ven vinster for
samhallet som helhet i form av 6kad folkhélsa och forbattrad miljo m.m.

Effekterna av enskilda cykelatgarder kan variera stort beroende pa ett flertal
faktorer. En sadan faktor ar hur stor den latenta efterfragan pa att cykla ar, dvs.
huruvida det finns en vilja hos befolkningen att cykla mer men dér det ocksa
finns hinder av olika slag som forhindrar dem fran att cykla. Effekten blir som
storst om det finns en stor latent efterfragan och om atgérden ifraga eliminerar
viktiga hinder for cykling.

Naturvardsverket har nyligen gjort en sammanstallning av de empiriska
erfarenheterna av olika &tgérders effekter pd det totala cykeltrafikarbetet.
Sammanstéllningen visar att storre satsningar pa cykling, dit Cykelplanen

! Naturvardsverket (2005), Den samhallsekonomiska vinsten av cykelatgarder, Rapport 5456.
April 2005



tillhor, kan leda till att cyklandet pa sikt 6kar med 10-35 procent. Det ar osékert
hur val dessa erfarenheter kan foras 6ver direkt till analyserna av cykling i
Stockholms innerstad. Forutsattningarna for att astadkomma stora 6kningar i
den totala cyklingen i Stockholm &r & andra sidan goda. En relativt stor andel av
arbetsresorna med bil i Stockholms innerstad &r kortare &n en mil, vilket gor
cyklingen till ett attraktivt alternativ till bilen, forutsatt att hindrena for cykling
undanréjs. Okad trangsel (-avgifter) p& vagarna till, frdn och inom innerstaden
kommer att gynna cykeltrafiken ytterligare.

For att minska risken for att Overskatta effekterna av Cykelplanen har vi gjort
berakningar pa tva olika scenarier. Som huvudalternativ har vi valt att
genomgaende utga fran forsiktiga antaganden kring Cykelplanens effekter och
hur dessa ska vérderas. Detta alternativ kallas harefter Alternativ Lag. Vi har
aven gjort berdkningar pa ett alternativ dar berakningsforutsattningarna mer
direkt utgar fran kand empirisk kunskap. Detta alternativ kallas harefter
Alternativ Hag.

Nar det galler Cykelplanens effekter pa cykeltrafikarbetet har vi i Alternativ
Lag utgatt fran en 6kning pa 8 procent och i Alternativ Hog en dkning pa 25
procent.

| utgangslaget bedomer vi det totala cykeltrafikarbetet per ar i Stockholms
innerstad som kan hanforas till kategorin "masteresor” till 18,3 miljoner
cykelkilometer. Om Cykelplanen paverkar cykeltrafikarbetet med 8 procent
kommer det saledes att 6ka med cirka 1,5 miljoner cykelkilometer. Okar
trafikarbetet med 25 procent vaxer cykeltrafikarbetet med cirka 4,6 miljoner
cykelkilometer i innerstaden.

Skattade effekter pa cykeltrafikarbetet och antalet cyklister av Cykelplan 2006,
arsgenomsnitt i tusental

Utgangslage Alternativ Lag Alternativ Hog
Cykeltrafikarbete, 18 287 19 750 22 858
tusental km
Cyklister, tusental 7211 7788 9014

Okningen av cykeltrafikarbetet kan delas upp pa nya cyklister och pa redan
befintliga cyklister som efter utbyggnaden cyklar langre stréackor. Eftersom vi
hér fokuserar pa masteresor, dar bade start- och malpunkt ar givna, ar det
mindre sannolikt att 6kningen beror pa att man cyklar langre.
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Vad ingar i den samhallsekonomiska kalkylen?
Den samhéllsekonomiska Ionsamhetskalkylen innehaller foljande steg:

Definiera de atgarder som ska analyseras

Berakna atgardernas kostnader

Identifiera atgardernas effekter

Kvantifiera och vérdera dessa effekter

Berédkna I6nsamheten, t.ex. uttryckt som nuvérdeskvot

0O 00 0 0 O

Tillampa ké&nslighetsanalyser for att testa robustheten i kalkylens resultat

De atgarder som ska lonsamhetsbedémas ar de som ligger i Cykelplanen.
Kostnaderna for atgarderna redovisades ovan. | det fljande redovisas 6vriga
steg i kalkylen. Respektive effekt diskuteras i sérskild ordning, darefter
redovisas en kalkylsammanstéllning.

Forkortad restid

Med information om antalet cykelresor, cykelresornas langd, cykeltrafikarbetets
fordelning mellan cykelbana, cykelfélt och blandtrafik, samt genomsnittlig
hastighet pa respektive vagtyp, kan Cykelplanens effekt pa total aktid beraknas.
Aktiden for de ursprungliga cyklisterna reduceras eftersom den genomsnittliga
hastigheten 6kar da det sker en éverflyttning fran cykling i blandtrafik till
cykling pa cykelbana och cykelfalt.

Eftersom inga uppgifter kunnat tas fram om cykeltrafikens férdelning mellan
cykelbana, cykelfalt och cykling i blandtrafik, har vi raknar vi med tva olika
exempel. | Alternativ Lag antar vi att cykeltrafikarbetet fordelas pa cykelnatet
enligt infrastrukturens fordelning. Det innebér att 79 procent av resorna utfors i
blandtrafik, 16 procent pa cykelbana och 5 procent i cykelfalt. I Alternativ Hog
utgar vi fran ett mer troligt scenario genom att anta att det &r dubbelt s3 mycket
cykeltrafik pa cykelbana och cykelfalt an deras andelar av infrastrukturen

Berakningarna visar att i Alternativ Lag leder Cykelplanen till att den totala
aktiden for de ursprungliga cyklisterna reduceras med 1,7 procent. | Alternativ
HOg ar motsvarande minskning 3,7 procent.

Vi delar upp cyklisterna mellan dem som har start och mal i innerstaden och
dem som antingen har start eller mal (men inte bada) i innerstaden. Anledningen
till denna indelning &r att de senare cyklisterna inte genomfor hela resan i
innerstaden, dvs. hela resan berdrs inte av atgarderna i planen.
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Paverkan pa aktid for genomsnittlig cykelresa, i minuter och sekunder

Alternativ Lag Alternativ Hog

Fore Efter Fore Efter
Innerstadscyklist 12:42 12:29 12:09 11:44
Ytterstadscyklist 12:42 12:35 12:09 11:56
Genomsnitt 12:42 12:31 12:09 11:47

| Alternativ Lag vinner den genomsnittlige cyklisten 11 sekunder i aktid och i
Alternativ Hog &r vinsten 21 sekunder.

Den kortare aktiden ar bara en komponent i effekten pa total restid. Forutom
aktiden paverkas cyklisterna av uppehall under resan som beror pa vantetider
vid korsningar etc.

I cykelplanen beskrivs 45 insatser i korsningar. Genom att forbattra cyklisternas
framkomlighet i korsningar minskar véntetiden. For att gér en exakt skattning
av vantetiden skulle vi behdva detaljerade uppgifter om effekten i varje
korsning. Eftersom sadana uppgifter inte finns framtagna har vi gjort en
skattning av effekten pa vantetiden genom att referera till tidigare uppmétta
samband mellan aktid och vantetid. | Naturvardsverkets cykelrapport
(Naturvardsverket, 2005) anges att effekten pa vantetid ar 1,25 i forhallande till
effekten pa aktid. Om vi antar att samma forhallande galler dven i Stockholms
innerstad — detta &r ett konservativt antagande i den meningen att i storstader ar
andelen cykling i blandtrafik normalt storre och antalet korsningar per cykelresa
storre an i mindre stader — kommer effekten pa vantetiden i Alternativ Lag att
bli 14 sekunder och i Alternativ Hog 26 sekunder.

Cyklisterna varderar sin aktid till 90 kr i timmen om den sker i blandtrafik, 80
kr i timmen i cykelfalt och 70 kr i timmen pa cykelbana. Vantetiden utgor ett
storre obehag an aktid varfor den varderas till 140 kr i timmen. For att undvika
dubbelrdkning vid varderingen av tidsvinster har vi antagit att genomsnitts-
hastigheten vid cykling dr 16 kilometer oavsett vagtyp.

Skattning av restidsvinster under ett ar i 1000-tal kr

Alternativ Lag Alternativ Hog
Innerstad  Ytterstad  Summa Innerstad ~ Ytterstad  Summa
Aktid 1247 349 1595 2493 697 3190
Vantetid 1558 436 1994 3117 871 3988
Summa 2 805 784 3589 5610 1568 7179

Alternativ Lag ger mindre restidsvinster eftersom i detta alternativ utnyttjas
cykelbanor och cykelfalt i mycket mindre utstrackning i utgangslaget an vad de
antas gora i Alternativ Hog.
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For att skatta Cykelplanens effekt har intdkterna periodiserats och nuvardes-
beraknats under 40 ar. Efter det att cykelplanen ar helt genomford blir nuvardet
for restidsvinsterna foljande:

Nuvarde av cykelplanens effekter pa restidsvinster (mkr)

Alternativ Nuvarde
Lag 88,24
Hog 176,50

Bekvamlighet och trygghet

Cykelplanen leder till restidsvinster pga. kortare aktider och vantetider.
Atgérderna i planen leder ocksa till att den totala resuppoffringen reduceras pa
grund av att "bekvamligheten” okar; cykling pa cykelbana upplevs som mindre
uppoffrande &n cykling i cykelfalt, som i sin tur upplevs som mindre upp-
offrande &n cykling i blandtrafik.

| Naturvardsverket (2005) redovisas en kunskapssammanstallning som visar att
omfattande cykeltrafikprogram, innehallande atgarder sasom forbattrade
cykelvagar, forbattrad vagvisning, vdgmarkeringar, sakrare cykelparkering samt
information, tillsammans kan ge bekvamlighets- och trygghetsforbattringar som
ar uppemot 7 ggr sa stora som forbattringarna av den forkortade restiden.

I berékningarna av Cykelplanen tillampar vi en forsiktighetsprincip genom att
utga fran att effekterna pa bekvamlighet och trygghet endast ar 4-6 ggr sa stora
som effekterna pa restidsvinster; 4 ggr i Alternativ Lag och 6 ggr i Alternativ
Hdg.

Nuvardet av vinsterna for ursprungliga cyklister har darmed beraknats till
foljande:

Totala vinster for ursprungliga cyklister (mkr)

Alternativ Restid Bekvamlighet Totalt
Lag 88.2 353.0 441.2
Hog 176.5 1059.0 12355

Vinster for tillkommande cyklister

For overflyttad trafik fran andra fardmedel gors berékningen enligt den s.k.
"Rule of the Half” regeln. Anta t.ex. att alternativet till cykla ar att aka buss
eller att ta bilen. Normalt innebdr bil- eller bussalternativet snabbare resor men i
gengéld hogre reskostnader. Trafikanten véljer att byta till cykel som fardmedel

6

Cykling i Stockholm, Inregia AB



om summan av tid, bekvamlighet och pengar — dvs. de faktorer som avgoér den
upplevda uppoffringen for respektive fardmedelsval — vager 6ver till cyklandets
fordel. Skillnaden mot tidigare motsvaras da av den minskade resuppoffringen.
Den forsta trafikanten som byter till cykel kan antas fa en nytta som ar néstan
samma som for tidigare cyklister, medan den siste som byter till cykel far en
nytta som &r ndra noll. Nyttan per tillkommande cyklist kan darfor i genomsnitt
uppskattas till halva den nytta som den ursprunglige cyklisten upplever da
forutsattningarna for cykling i innerstaden forbéttras.

Vinster fore ursprungliga och tillkommande cyklister

Vinst for ursprungliga Vinst for

cyklister (minskad restid  Procentuell tillkommande
Alternativ. och 6kad bekvamlighet)  6kning i cykling cyklister Totalt
Lag 441.2 8procent 17.6 458.8
Hog 1235.50 25procent 154.4 1389.9

Forbattrad halsa

Sambandet mellan cykelatgarder och sjukvardskostnader kan beskrivas enligt
foljande. Cykelatgarder leder till mer cykling, mer cykling leder till farre
inaktiva personer och minskad fetma, minskad inaktivitet och fetma leder till
minskade sjukvardskostnader och 6verdodlighet.

Idag ar kunskaperna bristfalliga sdval om sambanden mellan cykelatgéarder,
resvanor och fysisk aktivitet som om sambanden mellan fysisk inaktivitet, fetma
och sjukvardskonsumtion respektive fortidig dod. Vad som anda framgar av de
studier som gjorts ar att halsoeffekten av 6kad fysisk aktivitet &r avsevart storre
for personer som i utgangsléaget ar inaktiva och aldre medan effekterna ar
mindre for dem som &r yngre och aktiva. De totala halsoeffekterna av en
cykelplan beror saledes pa aldern pa och vanorna hos dem som véljer att cykla
pga. planens genomférande.

| Naturvardverket (2005) presenteras forslag till samhéllsekonomisk vardering
av de hélsoeffekter som kan hénforas till varje ny cyklist som tillkommer pga.
genomfdrande av ett cykelprogram. For program som riktas sérskilt mot
inaktiva och aldre personer foreslas en vardering pa 8 300 kr per nytill-
kommande cyKklist. For allmanna atgarder foreslas en vérdering pa 2 600 kr per
nytillkommande cyklist. | berakningarna av Cykelplanens effekter utgar vi fran
det lagre vardet.

Tabellen nedan visar antalet tillkommande cyklister respektive tillkommande
cykelkilometer per ar pa grund av cykelplanens genomforande. Dels for
Alternativ Lag, dar cykeltrafikarbetet 6kar med 8 procent, dels for Alternativ
Hog, dar cyklingen 6kar med 25 procent.
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Tillkommande cyklister och cykelkm (tusental)

Scenarier
Fore Lag Hog
Cykeltrafikarbete 18 287 19 750 22 858
Cyklister 7211 7788 9014

| Alternativ Lag tillkommer 1,46 miljoner cykelkilometer per ar och i Alternativ
Hag tillkommer 4,57 miljoner cykelkilometer per ar. Med en genomsnitts-
hastighet pa 16 km/tim innebar det 91,4 respektive 285,7 tusen cykeltimmar per
ar. Med hénsyn till den metod som tillampas av Naturvardsverket, 2005, blir det
totalt en halsoférbattring av motsvarande storleksordning for drygt 700 personer
i Alternativ Lag och drygt 2 200 personer i Alternativ Hog. Vi raknar med en
hélsovinst motsvarande 2 600 kr per nytillkommen cyklist. Utifran detta kan
den totala hélsovinsten beraknas till 1,83 miljoner kr i Alternativ Lag och 5,71
miljoner kr i Alternativ Hog.

I nagon man tar cyklister hansyn till halsoeffekterna i beslutet att cykla. Vi antar
hér att cyklister till 10 procent beaktar halsoaspekten, vilket betyder att denna
del redan inréknats i bekvamlighet och trygghet. Aterstar 90 procent, vilket ger
hélsovinster for dvriga samhallet som uppgar till 1,65 miljoner kr i Alternativ
Léag och 5,14 miljoner kr i Alternativ Hog.

Omraknat i nuvarden blir hdlsovinsterna:

Nuvérde under kalkylperioden av forbéattrad halsoeffekt (mkr)

Alternativ Nuvarde
Lag 40,57
Hog 126,37
Trafiksakerhet

| det kalkylexempel for cykelplan som har tagits fram av Naturvardsverket
skattas trafiksékerhetseffekten av stérre cykelinfrastruktursatsningar till 3,15 kr
per cykelresa, vilket kan anvandas for att rdkna pa trafiksékerhetseffekterna av
den nya infrastrukturen och atgarderna i korsningar enligt Cykelplanen. For
befintliga cyklister blir trafiksdkerhetsvinsten 22,7 miljoner kr under ett ar.

Trafiksékerhetseffekterna for de tillkommande cyklisterna beréknas separat. De
nya cyklisterna antas fa en 6kad olycksrisk eftersom cyklister ar mer utsatta i
trafikmiljon &n andra fordon. For de tillkommande cyklisterna antar vi en
genomsnittlig risk pa 0,7 olyckor per miljoner cykelkilometer, enligt
kalkylexempel i Naturvardsverkets rapport. Naturvardsverket anger den
genomsnittliga kostnaden per cykelolycka vara mellan 0,8 och 1,8 miljoner kr.
Vi raknar med den genomsnittliga kostnaden pa 1,3 miljoner kr.
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| Alternativ Lag tillkommer néra 1,5 miljoner cykelkilometer och med vara
antaganden ger det upphov till cirka en olycka per ar med en kostnad pa 1,3
miljoner kr. I Alternativ Hog &r dverflyttningen stérre och antalet olyckor
beraknas 6ka med drygt tre stycken arligen. Kostnaderna uppgar till drygt 4
miljoner. En del av olyckskostnaden beaktas emellertid av cyklisterna, vilket
innebar att inte hela olyckskostnaden ska tas med i kalkylen. Naturvardsverket
beddmer att 85 procent av kostnaden inte &r internaliserat. Kalkylens
olyckskostnad blir darmed 1,13 miljoner i Alternativ Lag och 3,54 miljoner i
Alternativ HOg.

Omraknat i nuvarden blir trafiksakerhetsvinsterna:

Nuvérde under kalkylperioden trafikséakerhet (mkr)

Alternativ Nuvarde
Lag 530,31
Hog 471,06

Forbattrad miljo

Positiva effekter pa miljon uppstar vid 6verflyttning av framst biltrafik till
cykel. For att berdkna reduktionen i bilkilometer pga. dverflyttning till cykel
utgar vi fran att all 6kning i cykeltrafiken ar en 6verflyttning fran andra
transportmedel, eftersom det &r arbetsresor som avses.

Vi bedomer att det framst ar de inbesparade bilresorna som ger en forbattrad
miljo. Eventuellt uppkommer neddragningar i kollektivtrafiken som innebér att
emissionerna fran t.ex. bussar minskar. Vi har dock bedomt effekterna pa
kollektivtrafiken som marginella.

Miljoeffekten h&nfors i sin helhet till minskade fordonskilometer med bil. |
Alternativ Lag minskar bilresandet med 437 tusen kilometer och i Alternativ
HOg med néra 1,4 miljoner. Eftersom vi har att géra med personkilometer
raknar vi om detta till fordonskilometer genom att anvanda den genomsnittliga
belédggningsgraden for arbetsresor med bil i Stockholm, som enligt
trafikanalysprogrammet T/RIM &r 1,13.

Kalkylvéardet for minskade fordonskilometer for bil som tagits fram av
Naturvardsverket ar 0,45 kr per fordonskilometer. Effekten av cykelplanen ar
saledes 0,17 miljoner kr i Alternativ Lag och 0,54 miljoner i Alternativ Hog.

Nuvérdet av den forbattrade miljon ar:

Nuvarde under kalkylperioden férbattrad miljé (mkr)

Alternativ Nuvéarde
Lag 4,28
Hog 13,38
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Investeringskostnaden

I den samhéllsekonomiska kalkylen ska de ovan redovisade intdkterna stéllas
mot kostnaderna. Atgardskostnaderna i 2001 &rs prisniva ar 391,3 miljoner kr.
For att redovisa kostnaderna i konsumentledet behdver byggkostnaderna
redovisas inklusive genomsnittlig moms (skattefaktor 1, som &r 1,23). Eftersom
investeringarna tacks av skattemedel skrivs kostnaderna upp med den sa kallade
skattefaktorn 2, som anger den genomsnittliga skatteuppbdrdskostnaden
(skattefaktor 2 &r 1,3). Investeringskostnaderna multipliceras med 1,53 som tar
hansyn till bada skattefaktorerna. Den erhallna investeringskostnaden pa 598,6
miljoner kr fordelas sedan jamnt under en tioarsperiod med start 2007. Genom
att tillampa diskonteringsrantan pa 4 procent och nuvardesberakna kostnaderna
till den 1 januari 2010 fas ett belopp pa 568,05 miljoner kr som ska stallas mot
de tidigare redovisade nuvérdesberaknade intékterna.

Kalkylsammanstallning

Kalkylen sammanstalls enligt nuvardesmetoden. Det innebér att samtliga
kostnader och intakter under kalkylperioden diskonteras till en gemensam
tidpunkt. Kalkylen som presenteras nedan har diskonterats med 4 procents
rénta till januari 2010. Effekterna for cyklisterna har periodiserats till den
tidpunkt de antas uppkomma under forutséttning att utbyggnadsarbetena inleds
under 2006/2007.

Byggtiden har uppskattats till tio ar, vilket innebar att nyttoeffekterna antas
véaxa med en tiondel under kalkylens forsta tioarsperiod.

Tabellen nedan visar de tva kalkylalternativ som har beraknats: Alternativ Lag
ar en forsiktig kalkyl. Om Alternativ Lags intakter dverstiger kostnaderna kan
vi med sdkerhet sluta oss till att Cykelplanen &r samhallsekonomiskt l16nsam.
Den andra kalkylen, Alternativ Hog visar ett alternativ dér nyttoeffekterna har
beddmts ligga inom de intervall som anges av empiriska resultat om effekt-
samband mellan cykelatgérder och cykling. Alternativ Hog representerar ett
rimligt alternativ mot bakgrund av den kunskap som finns framme idag.
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Samhéllsekonomisk kalkyl av Cykelplan fér Stockholms innerstad, nuvéarde diskonterat
till 2010, prisniv& 2001, (mkr)

Huvudalternativ  Kénslighetskalkyl

Scenario Lag Scenario Hog
Intakter
Restid, befintliga cyklister 88 177
Restid, nya cyklister 4 26
Bekvamlighet, befintliga cyklister 353 1059
Bekvamlighet, nya cyklister 13 129
Béttre hélsa 41 126
Trafiksékerhet 530 471
Miljo 4 13
Summa intékter 1034 2001
Kostnader
Investeringar 568 568
Nettonuvérdeskvot 0,82 2,52

Bada alternativen ger ett positivt kalkylresultat eftersom intakterna 6verstiger
kostnaderna for investeringarna, vilket betyder att vi kan sdga att Cykelplanens
satsningar ar samhallsekonomiskt I6nsamma. Detta géller &ven om Alternativ
Lags storsta post, trafiksakerhet halveras. Nettonuvardeskvoten pa den sista
raden beréknas genom att nettonuvardet (summa intakter minus
investeringskostnaden) divideras med investeringskostnaden och visar
investeringens avkastning per satsad krona. | Alternativ Lag ar vinsten per
satsad krona 82 dre och i Alternativ Hog 2,52 kronor.

Ovriga effekter

Det finns ytterligare effekter av Cykelplanen som inte har beaktats explicit i
kalkylsammanstéllningen ovan. | en samlad beddmning av Cykelplanens
samhéllsekonomiska lIénsamhet ar det viktigt att dven dessa effekter vags in.
Det ar framforallt tva aspekter som bér namnas i sammanhanget; effekter pa
ovriga cyklister forutom arbetspendlarna samt effekter pa dvriga trafikanters
(bilisters) framkomlighet.

Vinster for cyklister med andra arenden an arbetspendling

For cykelresor med start- och/eller malpunkt i Stockholms innerstad ar ca 45 %
arbetsresor vilket innebér att ca 55 % inte &r arbetsresor. | kalkylen ovan har
endast arbetsresor beaktats. Cykelplanens I6nsamhet har darfoér underskattats i
den meningen att vare sig nyttan for de cyklister som har andra drenden &n
arbetsresor, eller nyttan for évriga samhallet i samband med att denna cykling
okar, har beaktats i kalkylen. Effekterna torde vara betydande med tanke pa den
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hdga andelen cyklister som inte har arbetspendling som syfte. Alla cyklister
gynnas namligen av 0kad och sékrare framkomlighet, oavsett &rende.

Forsamrad framkomlighet for andra trafikanter

Nér det galler konsekvenserna for bilisters och andra vagtrafikanters
framkomlighet &r det framforallt cykelfalt som kan ha en negativ inverkan.

I Nilsson (2003) redovisas en analys av sambanden mellan cykelfalt och bilars
hastighet. Ett flertal trafikforskare har intervjuats, litteraturen pa omradet har
granskats och trafikrakningar pa ett antal vagstrackor har genomforts. Trafik-
forskarna menar att hastigheten for bilisterna antingen kan 6ka eller minska.
Argumenten fér minskad hastighet &r bl.a. att korfalten blir smalare och att
uppmérksamheten okar ndr fler cyklister tillkommer. Argumentet for okad
hastighet &r att bilisterna kan utga fran att trafikplanerare i utformningen av
cykelféltet pa gatan har tagit hansyn till cyklisternas sakerhet och att bilférarna
sjalva darfor inte i lika hog grad behdver anvéanda sitt eget omddme utan endast
behover hélla sig utanfor cykelfaltslinjen.

Den litteratur som finns pa omradet visar att cykelfalt kan ha en negativ
inverkan pa bilisternas hastighet men att denna effekt i sa fall ar mycket liten.
Nilsson (2003) kan inte se nagra tydliga samband mellan cykelfélt och bilisters
framkomlighet. I de undersdkningar Nilsson (2003) gjort har hastigheten ¢kat
pa vissa vagar och minskat pa andra.

Uppfdljningar har dven gjorts av tidigare cykelinvesteringar i Stockholms
innerstad. | Gatu- och fastighetsnd&mnden (2002) redovisas en sammanstéllning
av fakta betraffande de cykelbanor, cykelfélt och 6vriga atgarder for cyklismen i
form av vagvisning och cykelparkeringar som gjorts de senaste aren med
utgangspunkt i Cykelplan 1998. Cyklisterna har fatt mycket tydligare utrymmen
i gaturummet och cykelresandet har 6kat kontinuerligt. De befarade problemen
med storningar for biltrafiken har i stort utstradckning uteblivit.

Avslutande kommentarer

Resultatet fran berakningarna visar att Cykelplanen ar samhéllsekonomiskt
I6nsam &ven i det forsiktiga scenariot. Lonsamheten ar aven stor i jamforelse
med de berdkningar som gjorts av andra investeringar i Stockholms transport-
infrastruktur. Som prioriteringsunderlag torde detta vara en intressant slutsats.

Ett exempel pa vagprojekt vars samhallsekonomiska lonsamhet har beraknats i
olika omgangar ar Sodra Lanken. Ett annat exempel ar hur en forbattrad
sparkapacitet forbi Riddarholmen kan tillgodoses. Ett ytterligare exempel ar
Malarbanan (Tomteboda-Kalhall). Inga av de kalkyler som gjorts for dessa
exempel visar en l6nsamhet som ligger i ndrheten av den berdknade 16nsam-
heten for Cykelplanen. Aven om detta inte ar ndgot entydigt bevis for att cykel-
atgarder generellt har hdgre I6nsamhet an atgérder i vagar och jarnvagar, ar det
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en indikation pa att de atgarder som leder till forbattrade forutséttningar for
okad arbetspendling med cykel till, fran och inom Stockholms innerstad, star sig
véldigt val i en jamforelse med investeringar i annan transportinfrastruktur.
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