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Forord

Trafikanalys har regeringens uppdrag att folja den internationella utvecklingen avseende
modeller for samhallsekonomiska analyser. | &r har ett projekt genomférts dar organiseringen
av modellutvecklingen i Danmark och Nederlanderna studerats narmare, i syfte att dra
lardomar av dessa landers sétt att organisera utveckling, férvaltning och tillampning av
modellerna.

Arbetet har genomfdrts av Pia Sundbergh (projektledare), Anna Ullstrom och Magnus
Johansson. WSP har anlitats fér att genomféra studien av Nederlanderna.

Stockholm i mars 2015

Brita Saxton

Generaldirektor
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Sammanfattning

Bakgrund

Trafikanalys har regeringens uppdrag? att folja den internationella utvecklingen avseende
modeller for samhéallsekonomiska analyser. Inom ramen fér uppdraget har Trafikanalys
tidigare genomfoért granskningar av gods- respektive persontrafikmodeller ur ett internationellt
perspektiv.? | dessa studier gjordes bland annat 6vergripande jamforelser av hur olika lander
organiserat sin modellutveckling och vilken typ av modeller som tillampas. Utifran dessa
studier har Trafikanalys bedémt att Nederlanderna och Danmark ar intressanta lander att
studera narmare da dessa lander forefaller ha lagt en stor del av modellutvecklingen pa
universitet och institut. Detta innebdr ett principiellt annorlunda satt att organisera modell-
arbetet, jamfort med Sverige dar saval férvaltnings- som utvecklingsansvar ligger pa
Trafikverket.

Syfte och mal

Syftet med denna studie ar att ge perspektiv pa skilda séatt att organisera och styra arbetet
med modellutveckling. Genom att jamféra hur modellarbetet i Sverige &r organiserat och
finansierat med hur motsvarande arbete organiseras och finansieras i Danmark respektive
Nederlanderna ar malsattningen att forbattra kunskapen om hur organisering, styrning och
finansiering kan inverka pd modellernas anvandbarhet, tillganglighet, aktualitet och relevans.

Metod

Studien har genomférts som en jamférande fallstudie, dar det empiriska underlaget bestar av
dokumentstudier och kvalitativa semistrukturerade intervjuer. Beskrivningen av hur det
svenska modellarbetet &r organiserat baseras pa Trafikanalys studier av Trafikverkets arbete
med modellutveckling. Fallstudierna om modellutveckling i Danmark respektive Neder-
landerna baseras pa kvalitativa intervjuer med relevanta organisationer och pa dokument som
antingen finns tillgangliga offentligt eller har tillhandahallits av de organisationer for vilka
foretradare har intervjuats. Studien om modellutveckling i Nederlanderna har utférts av WSP,
baserat pa den intervjustruktur som Trafikanalys tagit fram.

lakttagelser och lardomar

Sverige och Nederléanderna har liknande modellverktyg som byggdes ungefar samtidigt av
liknande enheter inom myndighetsstrukturerna. Rijkswaterstaat i Nederlanderna har liknande
uppgifter som Trafikverket i Sverige; modellutveckling handlas upp pa marknaden, och i bade
Nederlanderna och Sverige har enskilda konsulter utvecklat och programmerat programvaran.

Danmark skiljer sig at frn Sverige och Nederlanderna vad géller organiseringen av modell-
utveckling. Fran att ha haft en kultur dar trafikmodeller tagits fram for enskilda projekt gar nu
landet mot att likt Nederlanderna och Sverige tillampa en landstéckande modell. En modell
utvecklas pa ett universitet (Danmarks tekniska universitet, DTU) vilket modeller i Sverige och
Nederlanderna ibland ocksa gér. | Danmark ar dock skillnaden att uppdragsgivaren ar

1 Foérordning (2010:186) med instruktion for Trafikanalys
2 Trafikanalys Rapport 2011:6 respektive PM 2014:2



Transportministeriet och inte en statlig myndighet understélld departementet och att modell-
utvecklingsansvaret ligger pa universitetet och inte hos en trafikmyndighet. Projektet att ta
fram en landstackande modell ar dessutom langsiktigt och omfattar utveckling och forvaltning
mellan &ren 2009 och 2020.

Nedan presenteras de lardomar Trafikanalyser bedémer gar att dra frdn Nederlandernas och
Danmarks sétt att organisera utveckling, férvaltning och tillampning av modeller fér samhalls-
ekonomiska kalkyler.

Overgripande lardom. Vad galler modellutveckling &r den évergripande lardomen att oavsett
hur organiseringen ar utformad &r det viktigt att bestéllaren av utvecklingen &r tydlig i sin
styrning och att det finns en kravspecifikation som ar forankrad hos bestéllaren, utvecklaren
och tillampare. Bestéllaren maste styra pa ett sddant satt att det tas fram modeller som &ar
teoretiskt sett korrekta samtidigt som de ar tillampbara i praktiken och uppfyller de
anvandarbehov som finns inom ramen for kravspecifikationen.

Finansiering som medger l&ngsiktighet. | Danmark har DTU Transport fatt en budget om
60 miljoner DKK for att utveckla och foérvalta Landstrafikmodellen fér aren 2009 till 2020. Aven
om det gar att diskutera om budgeten ar tillracklig mojliggor den att ett samlat grepp kan tas
och det ges en stérre méjlighet att tanka Iangsiktigt jamfort med om projektet hade tilldelats en
mer Kkortsiktigt budget. Med en langsiktig, 6ronmarkt, budget ar det lattare att arbeta proaktivt
for att forebygga problem &n reaktivt nar problem uppstar. Forutsattningarna att skapa
langsiktighet i finansieringen torde i princip emellertid vara relativt goda ocksa fér av
myndighet som Trafikverket.

Férdel med modulldsning. | Danmark tycks en framgéngsfaktor vara att det finns ett
sammanhallet samhallsekonomiskt kalkylverktyg TERESA och att andringar endast behéver
goras pa ett stalle. Det kan jamféras med problematiken i Sverige dar flera verktyg méaste
uppdateras exempelvis nar Trafikverket har faststéllt nya ASEK-varderingar. En modullsning
likt TERESA kanns for narvarande relativt langt borta for svensk del men det forefaller vara en
god idé som ar lamplig att ha i &tanke nar exempelvis EVA och Bansek ska uppdateras. Detta
tycks aven vara Trafikverkets langsiktiga ambition.

Behov bor driva modellutvecklingen, inte forskares intressen. Erfarenhet fran bade
Danmark och Nederlanderna visar att expertkompetens fran universitet ar relevant vid
utveckling av modellverktyg. Men modellutvecklingen bér dock drivas av anvandarnas behov
och inte av forskarnas intressen, annars finns en risk att modeller utvecklas som ar svara att
tillampa i praktiken. | detta sammanhang kan det vara bra att likt Danmark arbeta med
brukargrupper eller likt Nederlanderna arbeta efter de framsta anvandarnas behov. Bestallare
av utvecklingen kan emellertid behéva stdd i att formulera behoven.

Bestallaren maste veta vad de bestéller och styra. Kopplat till diskussionen ovan ar det
ocksa relevant att uppmarksamma att nar en myndighet eller departement bestaller en modell
eller modellutveckling ar det centralt att denna aktér vet vad denne bestaller. Det ar viktigt att
ta fram en tydlig kravspecifikation och diskutera den med b&de anvandare och utvecklare
samt att ha rimliga ambitioner i utvecklingsfasen. For att motverka att projekt utvecklas i en
riktning som innebar svartillampade modeller kravs ocksa en tydlig styrning.

Dokumentation och utbildning ar viktigt. Nar modeller utvecklas har det visat sig vara latt
hant att dokumentation far stryka pa foten. Dokumentation ar samtidigt centralt for att
modellen ska uppfattas som transparent och anvéndarvanlig. Nar utvecklingsprojekt
specificeras ar det darfor av stor vikt att en budgetpost avsétts fér dokumentation och att det
stélls krav pa dokumentationens innehall och utformning som ocksa féljs upp. Vidare ar det



ocksa av vikt att planera for och halla utbildningar i verktygen sa att fler aktérer kan
tilgodogdra sig dessa och inte bara de som utvecklat modellen.

Serverldsning kan vara en bra idé. | Danmark &r anvandarna mycket néjda med lI6sningen
att DTU Transport tillhandahaller servrar vilka anvandarna loggar in pa for att kéra Landstrafik-
modellen. Med denna lésning ar det enkelt for DTU Transport att tillhandahélla den senaste
modellversionen och se till att alla arbetar med samma prognosférutsattningar. Arbetsséattet
skapar bade transparens och jamfoérbarhet. Aven i Nederlanderna finns planer pa att flytta de
storsta modellerna LMS och NRM till en serveromgivning. Trafikverket tycks dvervéga ett
liknande system for verktygen EVA och Bansek och da i form av en webbaserad I6sning.

Spara tid och pengar genom hdg kvalitet av prognoser med battre rutiner. Satsningen
som Nederlanderna har gjort mellan 2009 och 2015 fér att férbattra kvaliteten och konsistens
mellan prognoser har resulterat i ett nytt arbetssatt med fasta protokoll och formaliserade
kvalitetssakringsmoment. Det leder till hogre kvalitet i prognoserna, battre jAmforbarhet och en
hogre grad av dppen kunskapsspridning mellan myndigheter och konsulter &n tidigare. Att
folja fasta protokoll i tillampningsprojekt leder till mindre fel i prognoserna i ett senare skede av
processen, samt att kunskapen overfors till framtida projekt. Detta sanker kostnader och leder
till att prognoserna far en hogre kvalité. (Trafikverkets enhet Samhallsekonomi och trafikprog-
noser arbetar ocksd med granskning likt WVL i Nederlanderna.) Aven om Sverige har en del
beskrivningar av processer och kvalitetssakringar, s foljs de inte i samma utstrackning som i
Nederlanderna och tycks inte vara lika formaliserade.

Forlora inte flexibilitet i modellerna. Att ha strikta rutiner kring forvaltning och tillampning
har visat sig ha manga fordelar i Nederlanderna. En betydande nackdel blir dock att man har
forlorat flexibilitet i modelltillampningar och att det darmed har blivit svart att vidareutveckla
modeller, eller att géra anpassningar i sarskilda projekt. Skilda projekt staller olika krav pa
modelleringssatt och detaljgrad. Det finns fordelar med att ha utrymme for avvikelser i tillamp-
ningar. Dessa avvikelser bor dock dokumenteras ordentligt tilsammans med avtalade rutiner
om hur modeller ska tillampas i framtida projekt. Det behdvs en professionell versionskontroll-
metodik som ger klarhet om vilka modellrutiner som géller for ett omrade och for en specifik
typ av atgardsprognos.

Utveckling, férvaltning och programvaruutveckling kraver olika kompetenser. Att
programmera programvara, aven for transportmodellering och samhéllsekonomiska kalkyler,
ar en kompetens i sig. Bade Nederlanderna och Sverige har utvecklat sina modeller genom
organisationer som ar mer utav modellexperter an programvaruexperter. | Nederlanderna ska
nu saval applikationsutveckling som forvaltning kopplas bort fran modellutveckling. Detta
kréver en ny process som gor kravspecifikation mycket mer explicit och déar anvandarperspek-
tivet blir viktigare. Férvantningarna ar att programvaran blir battre dokumenterad, att den blir
mer kompatibel for att se bakat och att gamla versioner finns kvar och ar dokumenterade. Det
forvantas ocksa att programvaran blir mer anvandarvanlig samt att eventuella fel tas om hand
snabbare. Danmarks lésning med ett data- och modellcenter som ansvarar for férvaltning och
uppdatering av modellerna tycks vara ett fungerande koncept.

Standardisering av samhallsekonomiska kalkyler. De tre lander vi har tittat pa har fordelat
radigheten over kalkylvéarden pa tydligt olika satt. | Sverige ges Trafikverket fria hander att ta
fram de sa kallade ASEK-vardena. | Danmark ligger beslutsmandatet pa Trafikministeriet
tilsammans med Finansministeriet och i Nederlanderna fattas beslut om kalkylranta av
Finansdepartementet och Infrastruktur- och miljddepartementet har faststallt restidsvardering-
arna. Trafikanalys har inte upplevt att den svenska modellen hittills skapat direkta problem



avseende rent transportpolitiska analyser. Daremot méarks otydligheter exempelvis nar
styrmedel i gréanslandet mellan transport- och skatte- respektive miljopolitik analyserats.

Anvandning av fler ekonomiska scenarier. | Nederlanderna anvands inte prognoser med
enbart ett ekonomiskt scenario, istallet anvands tva for att tillgodose den politiska debatten.
Modellprognoser ger inte ett exakta svar men olika politiska partier har inte heller en gemen-
sam vision om hur Nederlandernas ekonomi kommer att utvecklas. Anvandning av flera
ekonomiska scenarier ger dessutom inblick i robustheten av [6sningen. Att den politiska
debatten och beslutsfattare & medvetna om och explicit tar hansyn till konfidensintervall och
olika framtida scenarierkan kan vara en intressant lardom for Sverige.

Varfor gors prognoser? | Nederlanderna ligger mycket fokus pa konsistens vilket gor att
tillampade modeller inte alltid blir det mest lampliga valet om man strikt ser till behoven for
detaljplanering och specifika utformningsfragor. Férutom modellverktygen som Rijkswaterstaat
och WVL forvaltar och som fokuserar pa att stodja infrastrukturinvesteringsbeslut, har nastan
varje kommun och provins i Nederlanderna en egen modell. Dessa modeller ar oftast mer
detaljerade geografiskt, men enklare avseende efterfragemodellering, och anvands framforallt
for att utforma och detaljplanera infrastruktur. Detta leder ibland till diskussioner om vilken
modell som &r bast, vilket sannolikt &r en diskussion som alltid kommer att uppsta i det
gransland dar skilda modeller &r tillampbara. Tillgang till flera modeller gér det mojligt att
anvanda skilda modeller for olika specifika syften och att utveckla modellerna i enlighet med
detta. | Sverige har Trafikverket en tydlig ambition att tillampa samma modellprognos for den
ekonomiska och for den fysiska planeringen.

Policyfragor blir bredare och fler i framtiden och fragor om hur man anvander befintlig infra-
struktur mer effektivt 6kar medan investeringsfragor tenderar att minska. Flera modellverktyg
med olika anvandningsomraden kan darfér behovas i framtiden. Exempelvis &r konsistens
viktigt for modeller som jamfor olika objekt mot varandra och da kan avvikelser accepteras, da
dessa spelar mindre roll om objekt jamfors pa lika villkor. Samtidigt behévs ocksa en modell
for att ge en sa korrekt trafikprognos som maijligt, till exempel vid dimensionering av vagar och
korsningar, inkop av kollektivtrafikfordon, intakter fran trangselskatter och ITS-atgarder.
Ing&ngsvéarden bor sdledes kunna justeras sa snart det ar mojligt.



1 Inledning

Trafikanalys har regeringens uppdrag? att folja den internationella utvecklingen avseende
modeller fér samhallsekonomiska analyser. Inom ramen for uppdraget har Trafikanalys
tidigare genomfort granskningar av gods- respektive persontrafikmodeller ur ett internationellt
perspektiv.* | dessa studier gjordes bland annat Gvergripande jamforelser av hur olika lander
organiserat sin modellutveckling och vilken typ av modeller som tillampas. Utifran dessa
studier har Trafikanalys beddmt att Nederlanderna och Danmark &r intressanta lander att
studera narmare da dessa lander forefaller ha lagt en stor del av modellutvecklingen péa
universitet och institut, vilket innebar ett principiellt annorlunda satt att organisera modell-
arbetet jamfort med Sverige, dar saval forvaltnings- som utvecklingsansvar ligger pa
Trafikverket.

1.1 Syfte och mal

Syftet med denna studie ar att ge perspektiv pa skilda satt att organisera och styra arbetet
med modellutveckling. Genom att jamféra hur modellarbetet i Sverige ar organiserat och
finansierat med hur motsvarande arbete organiseras och finansieras i Danmark respektive
Nederlanderna ar malsattningen att forbattra kunskapen om hur organisering, styrning och
finansiering kan inverka p& modellernas anvandbarhet, tillganglighet, aktualitet och relevans.

Studien har genomforts parallellt med och har tydliga kopplingar till Trafikanalys uppdrag att
folja Trafikverkets arbete med att utveckla modeller for samhéallsekonomiska analyser, som
redovisas i rapporten Trafikanalys 2015:1

De centrala frAgestallningarna fér denna studie ar:

e |vilka huvudsakliga sammanhang tillampas modeller for samhéllsekonomiska
analyser (trafikprognosmodeller och samhéllsekonomiska kalkylverktyg) och av vilka
parter i landet?

e Hur har landerna organiserat utveckling och férvaltning av modeller fér samhélls-
ekonomiska analyser?

e Vilka for- och nackdelar upplever olika berérda aktérer med den valda organise-
ringen, till exempel avseende modellernas anvandarvéanlighet, robusthet och
aktualitet?

e Vilka lardomar gér att dra frn dessa landers satt att organisera modellutveckling,
férvaltning och tillampning?

3 Foérordning (2010:186) med instruktion for Trafikanalys
4 Trafikanalys Rapport 2011:6 respektive PM 2014:2



1.2 Metod

Studien har genomférts som en jamférande fallstudie, dar det empiriska underlaget bestar av
dokumentstudier och kvalitativa semistrukturerade intervjuer. Beskrivningen av hur det
svenska modellarbetet ar organiserat baseras pa Trafikanalys studier av Trafikverkets arbete
med modellutveckling. Fallstudierna om modellutveckling i Danmark respektive Neder-
landerna baseras pa kvalitativa intervjuer med relevanta organisationer och pa dokument som
antingen finns tillgangliga offentligt eller har tillhandahallits av de organisationer for vilka
foretradare har intervjuats. Studien om modellutveckling i Nederlanderna har utférts av WSP,
baserat pa den intervjustruktur som Trafikanalys tagit fram. | Danmark har representanter fran
DTU Transport, Vejdirektoratet, Bandedanmark och Trafikstyrelsen intervjuats. | Neder-
landerna har intervjuer genomférts med representanter fran Tekniska universitetet i Delft,
konsultféretaget Goudappel Coffeng, Infrastruktur- och miljddepartementet och dess
avdelning Rijkswaterstaat som bland annat har i uppgift att bygga och underhalla vag- och
vatteninfrastruktur i Nederlanderna samt Rijkswaterstaats enhet WVL (Water Traffic and
Environment).

1.3 Lasanvisning

| kapitel tva beskrivs den svenska organiseringen och styrningen av modellutveckling inom
samhallsekonomiska analyser. | kapitel tre och fyra presenteras fallstudien om Danmark
respektive Nederlanderna. Saval kapitel tre som kapitel fyra innehaller dels en beskrivning av
hur modellutvecklingen ar organiserad i respektive land, dels en diskussion kring vilka for- och
nackdelar olika aktérer ser med organiseringen. | kapitel fem analyseras och diskuteras vilka
lardomar som kan dras utifrdn de bada fallstudierna.
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2 Sverige

Foljande kapitel beskriver hur planeringen av det svenska transportsystemet gar till och vilka
krav det staller pa utveckling av modeller for samhallsekonomisk analys. Vidare beskrivs hur
arbetet med modellutveckling &r organiserat.

2.1 Den svenska planeringsprocessen

Planeringen av det svenska transportsystemet tar sin utgangspunkt i infrastrukturproposi-
tionen, i vilken arbetsprocessen for infrastrukturplaneringsprocessen slas fast. Den senaste
propositionen &r frAn 2012 Planeringssystem for transportinfrastruktur®. Darutover finns dven
en transportpolitisk malproposition® i vilken de transportpolitiska malen beskrivs, vilka ar en
viktig utgangspunkt for planeringsprocessen.

I enlighet med den i infrastrukturpropositionen beslutade processen ger regeringen Trafik-
verket i uppdrag att ta fram ett forslag till nationell plan for transportsystemet. Planen ska
beakta behoven av drift, underhall och investeringar under kommande tolvarsperiod. Vart
fjarde ar, i samband med en ny mandatperiod, avses denna cykel repeteras och en ny plan
tas fram. Arbetet med infrastrukturplaner for de svenska lanen foljer samma cykel. Eftersom
medfinansiering fran lansplaner till den nationella planen ofta ar en férhandlingsfraga och
investeringar i regionerna ofta &r beroende av investeringar i den nationella planen behdver
dessa samordnas. Planerna faststalls slutligen av regeringen.

Varje ar utarbetas underlag till regeringen for beslut om infrastrukturatgarder som foreslas fa
klartecken for byggstart, liksom forslag om atgarder for vilka forberedelser for byggstart ska
initieras. Uppdraget att ta fram dessa underlag ges arligen av regeringen till Trafikverket och
kan innehélla sarskilda direktiv som uppdragstagaren ska beakta d& forslagen utformas.

Transportpolitikens évergripande mal ar att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och néaringslivet i hela landet. Viktiga
underlag i planeringsprocessen ar darfor de samhallsekonomiska analyserna for de atgarder
som foreslds. Analyserna baseras pa samhallsekonomiska kalkyler vilka i sin tur baseras pa
trafikprognoser.

Trafikprognoser och modellverktyg

Ett arbete som kan relateras till planeringsprocessen, men som aven goérs av andra skal, ar att
I6pande ta fram trafikprognoser. Den senaste prognosen galler for 2030, men det gérs aven
en framskrivning till 2050. Prognoser tas fram for persontrafik och godstrafik separat. Prog-
noserna ses Gver arligen och revideras vid behov, men stoérre omtag gors ungefar vart fjarde
ar och sammanfaller ofta med att Konjunkturinstitutet levererar en ny bedémning av den
svenska ekonomins tillvaxt pa lang sikt.

® Proposition 2011/12:118
6 Proposition 2008/09:93
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Planprocessens utformning goér att modellutvecklingen i Sverige, forutom en tydlig inriktning
mot samhéllsekonomisk nyttoberékning, praglas av behoven av att kunna goéra jamforelser
mellan olika atgardsforslag. Utveckling av verktyg, metoder och instruktioner fér hur de ska
anvandas styrs i stor utstrackning av detta krav pa systematik.

Modeller och verktyg
De mest anvanda modellverktygen ar:

Sampers/Samkalk — ett modellsystem for analys av person- och kollektivtrafik. Systemet har
en modell fér langvaga trafik samt sex delmodeller for regional och lokal trafik. Systemet
anvands for att gora prognoser for persontrafik och for att analysera effekter pa trafik till foljd
av storre infrastrukturinvesteringar eller inférandet av olika former av styrmedel. Systemet
inkluderar ett kalkylsteg som heter Samkalk, vilket ska anvandas for samhéallsekonomisk
analys av atgardsforslag som forvantas paverka trafikefterfragan eller har stor inverkan pa
fardmedels- och ruttval.

Samgods — ett modellsystem utvecklat for att berakna férandringar i trafik- och transportarbete
for godstransporter till féljd av férandringar i godstransportefterfragan, férandrade transport-
kostnader, avgiftsférandringar och forandringar i infrastruktur. Modellsystemet anvands for att
ta fram prognoser for godstrafik, gora analyser av foreslagna policyférandringar och studera
effekter av omvarldsforandringar som paverkar transportefterfragan och/eller transport-
kostnader. Modellen beaktar samtliga trafikslag. Samgods levererar ocksa underlag i form av
lastbils- och godstagstrafik till persontrafikmodellen Sampers.

EVA — ett samhallsekonomiskt kalkylverktyg fér analyser av bade nybyggnads- och forbatt-
ringsatgarder for vagtrafik. EVA ar ett av de verktyg som anvands mest frekvent och hanterar
alla typer av atgarder som bedéms ha liten eller ingen effekt pa trafikefterfragan.

Bansek — ett verktyg som anvands for att géra samhéallsekonomiska kalkyler for jarnvags-
investeringar som paverkar gods- och persontrafik. For atgarder som innebér stora férand-
ringar av trafikupplagget méaste effektberakningarna for persontrafiken utforas i Samkalk, for
att sedan anvandas i Bansek for kompletterande berékningar.

I modellverktygen tillampas de samhéllsekonomiska berakningsprinciper och kalkylvarden
som beslutats av ASEK — Arbetsgruppen fér samhéllsekonomiska kalkyler och analysmetoder
inom transportsektorn. Gruppen leds av Trafikverket, se vidare avsnitt 2.2.

2.2 Organisering och styrning

Nuvarande organisering

| Sverige har Trafikverket ansvaret for att utveckla och forvalta modeller for samhaélls-
ekonomisk analys, ta fram trafikprognoser och ta fram och redovisa gallande indata, modell-
versioner och kalkylvarden. Enligt sin instruktion ska Trafikverket "med utgangspunkt i ett
trafikslagsévergripande perspektiv ansvara for den langsiktiga infrastrukturplaneringen for
vagtrafik, jarnvagstrafik, sjofart och luftfart samt for byggande och drift av statliga vagar och
jarnvagar”.” Trafikverket har ocksa i uppdrag att utveckla, forvalta och tillampa metoder och
modeller for samhallsekonomiska analyser inom transportomradet, inklusive efterkalkylering

" Férordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket
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och successiv kalkylering och att ta fram och tillhandahalla aktuella trafikprognoser. Instruk-
tioner for och direktiv till Trafikverket beslutas av regeringen. | Regeringskansliet &r ansvaret
for dessa placerat pa Naringsdepartementets avdelning Bostader och Transporter.

| Figur 2-1 presenteras en dvergripande bild dver de huvudsakliga aktérerna for trafikprog-
noser och samhallsekonomiska kalkyler inom ramen for infrastrukturplaneringen. Trafikverket
(Plet) star for Trafikverkets enhet Samhallsekonomi och trafikprognoser.

Styrning och uppdragsgivare for utveckling och forvaltning av verktyg

Trafikprognosmodeller och samhéllsekonomiska kalkylverktyg: Regeringen (Néringsdepartementet)
via bl.a. instruktioner och direktiv.

I

Ansvar for trafikprognosmodeller och samhallsekonomiska kalkylverktyg;
utveckling, forvaltning och tillampning

Trafikverket
Prognosmodeller Kalkylverktyg
| |
| | | | | |
Genomférande Genomférande Genomférande Genomfdrande Genomférande Genomférande
modellutveck- forvaltning tillampning kalkylutveck- férvaltning tillampning
ling Trafikverket (Plet) Trafikverket ling Trafikverket (Plet) Trafikverket

Trafikverket (Plet)

Konsulter, univer-
sitet och institut
pa uppdrag av
Trafikverket
Arbetet foljs av
Trafikanalys

Konsulter pa
uppdrag av Trafik-
verket

Arbetet féljs av
Trafikanalys

Konsulter pa
uppdrag av Trafik-
verket
Trafikverket (Plet)
stodjer och kvali-
tetsgranskar

Arbetet granskas
av Trafikanalys

Trafikverket

Konsulter, univer-
sitet och institut
pa uppdrag av
Trafikverket
Arbetet foljs av
Trafikanalys

Arbetet foljs av
Trafikanalys

Konsulter pa
uppdrag av Trafik-
verket

Arbetet granskas
av Trafikanalys

Figur 2-1 Oversikt 6ver aktérer som direkt eller indirekt arbetar med modeller fér samhallsekonomiska analyser
inom ramen for infrastrukturplaneringen i Sverige

Trafikanalys ar en myndighet vars huvuduppgift ar att, med utgangspunkt i de transport-
politiska malen, utvardera och analysera samt redovisa effekter av foreslagna och genom-
forda atgarder inom transportomradet. Trafikanalys ansvarar dven for officiell statistik inom
transportomradet och utfor resvane- och varuflodesundersokningar. Som namnts har
Trafikanalys uppdrag att folja Trafikverkets arbete med modellutveckling fér samhélls-
ekonomiska analyser och att félja motsvarande modellutveckling i andra lander. Varje ar
granskar dessutom Trafikanalys Trafikverkets trafikprognoser och samhallsekonomiska
kalkyler for det atgarder som foreslas till byggstart och foreslas forberedas for byggstart inom
ramen for planeringsprocessen. Trafikanalys anvander ocksa Trafikverkets modellverktyg i

olika analyser.

Bland 6vriga transportmyndigheter ar det framfor allt Statens véag- och transportforsknings-
institut (VTI) som har stor del i modellutvecklingen, framférallt inom godsmodellering och
samhallsekonomi. Detta gors dels via egeninitierade analyser, dels, och framfor allt, pa
uppdrag av Trafikverket eller regeringen. Bland annat for att samordna forskningsinsatserna
mellan VTI och Kungliga tekniska hdgskolan (KTH) har ett centrum for transportstudier (CTS)



bildats p& KTH. Samarbetet har sedan breddats till att inkludera Trafikverket, Transport-
styrelsen, Trafikanalys, VINNOVA (som finansiér), och konsultbolagen Sweco och WSP.
Trafikverket anvander i stor utstrackning CTS saval for modellutveckling som for att vardera
nyttan med och gdra prioriteringar mellan olika foreslagna forskningsprojekt.

Transportstyrelsen, Sjéfartsverket och Luftfartsverket bidrar med kunskap inom respektive
omrade, statistik och nédvandiga indata till modellerna, men deltar inte i den I6pande
utvecklingen av verktygen. De kan dock ingd i olika referens- och arbetsgrupper.

Merparten av utvecklingsarbetet utfors av forskare pa universitet och konsulter pa uppdrag av
Trafikverket. Verket har ramavtal med ett antal bolag for att snabbare kunna avtala om
arbetsinsatser. Trafikverket finansierar via sin budget ett flertal forskningsprojekt varje ar.

Andra myndigheter med en roll i arbetet ar Statistiska centralbyran (SCB) samt Konjunktur-
institutet (K1) och Energimyndigheten. SCB ansvarar for centrala uppgifter om befolkning,
arbetsmarknad, boende och bebyggelse, hushalls- och nationalekonomi, handel, prisut-
veckling etcetera, medan Kl och Energimyndigheten framst bidrar i arbetet med trafik-
prognoser. KI genomfér prognoser for den ekonomiska utvecklingen och Energimyndigheten
svarar for prognoser over energiférbrukning och dar igenom energieffektivisering. | det arbetet
ingdr att bedoma prisutvecklingen p& drivmedel.

Tidigare organisering

Innan Trafikverkets bildande 1 april 2010 ansvarade den nu nedlagda myndigheten SIKA
(Statens institut for kommunikationsanalys) for forvaltning och utveckling av Samper/Samkalk
och Samgods. Nar SIKA avvecklades flyttades ansvaret for Sampers/Samkalk och Samgods
samt uppdraget att ta fram trafikprognoser till den da nybildade myndigheten Trafikverket.
Ansvaret for EVA Ig tidigare hos Vagverket och ansvaret for Bansek hos Banverket. Omorga-
nisationen féljde av den sa kallade Trafikverksutredningens betankande Effektiva transporter
och samhallsbyggande - en ny struktur for sjo, luft, vag och jarnvag?®. Ett av skalen till att
samla ansvaret for modellutveckling pa en ny trafikslagsovergripande myndighet var, enligt
utredningen, att "Det ar viktigt att det finns ett tydligt myndighetsansvar vad géller utveckling
av modellsystemen for att uppratthalla transparens och objektivitet i beslutsunderlagen”.®

Trafikverkets organisation for utveckling och forvaltning av modeller
for samhéallsekonomisk analys

Trafikverket har valt att placera ansvaret for sval utveckling som forvaltning av modeller pa
enheten Samhéallsekonomi och trafikprognoser (Plet). Enheten ar placerade under verksam-
hetsomradet Planering, se Figur 2-2. Tidigare, innan Trafikverket genomférde interna
organisatoriska forandringar 1 januari 2015, hette enheten Samhéllsekonomi och modeller

(Sple).

8 SOU 2009:31
® Ibid., s. 188
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Styrelse

]7 Internrevision

Generaldirektor
GD Kansli

Centrala funktioner

Ekonomi och styrning —+— Inkdp och logistik
Strategisk utveckling —+— Juridik och planprévning
HR IT

Kommunikation —

Verksamhetsomraden Resultatenheter
Forarprov
Planering Trafikledning Underhall Investering Stora projekt —— Jarnvagsskolan

|—— Farjerederiet

—— Sweroad

—— Trafikverkets museer

L Forvaltning av jarnvagsfordon

Figur 2-2 Trafikverkets dvergripande organisationsstruktur fr.o.m. januari 2015.

Kélla: Bearbetning av bild fran Trafikverkets hemsida 2015

Enhetens arbetsuppgifter beskrivs i Trafikverkets arbetsordning péa féljande satt:

"Enheten Samhallsekonomi och modeller'® ansvarar for arbetet med samhallsekonomiska
prognoser, kalkyler och 6vriga underlag for arbetet med infrastrukturplanering samt koordine-
ring av Trafikverkets arbete med utveckling av effektsamband. De samhallsekonomiska
kalkylerna utgor ett viktigt beslutsunderlag for atgarder inom transportsektorn. Enheten har det
samlade ansvaret for férvaltning och utveckling av modeller samt planerings och
analysverktyg”.1!

Ansvaret innebar att enheten Samhallsekonomi och trafikprognoser ocksa ska ta fram och
forbereda beslut om vilka riktlinjer som ska géalla for samhallsekonomiska analyser.

Arbetet med att ta fram kalkyler, analyser och samlade effektbedémningar ska, enligt Trafik-
verkets beslutsordning®? utféras inom de verksamhetsomraden som i Figur 2-2 benamns

10 Enligt Trafikanalys kannedom har inte arbetsordningen andrats dven om Trafikverket gjorde en intern
omorganisering 1 januari 2015 och enheten numera heter Samhéllsekonomi och trafikprognoser

1 Trafikverket, 2010, Arbetsordning for Verksamhetsomradde Samhalle, TDOK 2010:49

12 Trafikverket 2011, Beslutsordning for samhallsekonomiskt beslutsunderlag i Trafikverket, TRV TDOK
2011:421
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Investering, Stora projekt och av Trafikverkets sex regioner som organisatoriskt finns
placerade under verksamhetsomrade Planering. Enheten Samhallsekonomi och trafik-
prognoser har dock ansvar for att kvalitetssakra och offentliggéra framtagna kalkyler och
analyser.

Enhetens huvuduppgifter &r darmed att férvalta, utveckla och kvalitetssakra modeller och
planerings- och analysverktyg, men enheten tar i praktiken aven fram egna samhélls-
ekonomiska kalkyler och analyser.

| Figur 2-3 beskrivs hur enheten Samhéllsekonomi och trafikprognoser &r organiserad internt.
Bilden ar baserad pa uppgifter som inhamtats via Trafikanalys uppdrag att folja Trafikverkets
arbete med utveckling av modeller fér verksamhetsaret 2014.12 Enligt Trafikanalys kannedom
har inga férandringar gjorts av organiseringen i och med Trafikverkets dvergripande
omorganisering 1 januari 2015.

Plet ledningsgrupp

Samordningsgrupp med
regionala och nationella
representanter (Sammod)

Styrgrupp for forvaltning
och utveckling

Plet samordningsgrupp

{

Forvaltningsomraden
ASEK

Effektsamband
Sampers/Samkalk

EVA

Bansek

m fl

Figur 2-3 Organisationsstruktur for enheten Samhallsekonomi och trafikprognoser (Plet)

Kalla: Trafikverket

Enheten hade ar 2014, 23 anstallda som arbetar med forvaltning och utveckling av modeller
for samhallsekonomisk analys. For aren 2013 och 2014 lade enheten en budget for forvaltning
och utveckling pa knappt 70 respektive drygt 60 miljoner SEK. Budgeten inkluderar bade
kostnader for egen personal samt finansiering av konsultarbete och forskning. Men bland
annat pa grund av att den egna personalen blev involverad i analysarbeten inom atgérds-
planeringen 2013 blev dock den slutliga resursforbrukningen for forvaltning och utveckling
lagre an budgeterat och landade pa ungefar 40 miljoner SEK. Utfallet 2014 var 55 miljoner
SEK. For godsmodellen Samgods var resursutfallet cirka 7 miljoner SEK ar 2013 och cirka 9
miljoner SEK 2014. Foér persontrafikmodellen Sampers var motsvarande resursutfall cirka 8
miljoner SEK respektive knappt 14 miljoner SEK. Ar 2014 gjordes stora forskningssatsningar
for att utveckla Sampers.**

13 Trafikanalys rapport 2015:1
1 Trafikanalys rapport 2015:1
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Enheten har delat upp arbetet i férvaltningsomraden, dar varje modell utgor ett omrade.
Darutdver finns ett omrade som kallas "Effektsamband” och ett omrade som ansvarar for
ASEK (Arbetsgruppen for samhéllsekonomiska kalkyler och analysmetoder inom transport-
sektorn). Inom omradet Effektsamband samordnar enheten Trafikverkets arbete med att
berakna och fastsla vilka effektsamband som ska gélla vid planering, projektering och
uppféljning av atgarder inom transportsystemet. Hari ingar att faststalla vilka effekter som ska
beaktas d& olika atgarder analyseras och vilka samband mellan insats och utfall som ska
anvandas. Sambanden kan gélla allt fran relationer mellan trafik- och utslappsvolymer till
samband mellan atgarder och effekter pa transportpolitiska mal. Uppdaterade effektsamband
leder ofta till att modellverktyg kan behdva uppdateras.

| ASEK:s samradsgrupp ingar representanter fran Trafikverket (som leder gruppens arbete
och tar de slutliga besluten), Transportstyrelsen, Sjéfartsverket, Naturvardsverket, Energi-
myndigheten, Stockholms Lokaltrafik, Vinnova och Trafikanalys (adjungerad). Arbetet inom
ASEK handlar om att faststélla vilken metodik som ska anvandas och vilka principer som ska
galla da den samhallsekonomiska nyttan av olika atgarder beraknas. En viktig del i detta ar att
fastsla vilka kalkylvarden som ska tillampas. Likt arbetet med effektsamband ar arbetet inom
ASEK starkt kopplat till arbetet med modellverktygen. Uppdaterade kalkylvarden innebar att
kalkylverktygen maste uppdateras och férandringar i metodiken kan exempelvis stalla nya
krav pa de utdata modellverktygen producerar.

Utbver de mer omfattande modellverktygen administrerar enheten ett knappt 30-tal andra
verktyg, varav vissa kan ses som komplement till de huvudsakliga verktygen, men déar flertalet
anvands for berakningar som ligger vid sidan av de storre verktygens anvandningsomraden,
exempelvis kalkylverktyg for drift- och underhall, sarskilda modeller for att faststalla effekter av
forseningar och buller etcetera. Verktygen finns beskrivna pa Trafikverkets hemsida och i
Trafikanalys rapport Trafikverkets arbete med modeller fér samhallsekonomisk analys 2014.%5

Planeringen avseende utveckling och férvaltning av modeller

Trafikverket hanterar planeringen for utveckling och férvaltning av modeller inom ramen fér
verksamhetsplaneringen varje ar. Har tas ocksa hansyn till kommande kanda analysuppdrag
som kraver modellstdd. Ett viktigt underlag fér processen ar den utvecklingsplan fran 2014
som enheten arbetat fram.® Planen beslutades av chefen for den avdelning som enheten
tillhorde 2014. Foregaende utvecklingsplan faststalldes 2012.%7

En samordningsgrupp inom enheten ska hantera avvagningar mellan olika férvaltnings- och
utvecklingsomraden medan avvagningar mellan olika arbetsinsatser inom respektive
forvaltnings- och utvecklingsomrade ska hanteras av respektive ansvarig tjansteman. | dessa
avvagningar ingar ocksa att avgora foérdelningen mellan interna och upphandlade resurser.

Vissa forvaltnings- och utvecklingsomraden har ocksa referensgrupper dar utvecklingen kan
diskuteras med anvandare och experter utanfor Trafikverket. Detta galler framfor allt arbetet
med ASEK och Samgods, men det finns ocksa referensgrupper som féljer arbetet med
socioekonomiska indata till prognosarbetet. Darutover tillsatter Trafikverket grupper som foljer
och stodjer arbetet i vissa storre utvecklingsprojekt.

15 Trafikanalys rapport 2015:1 och http://www.trafikverket.se/Foretag/Planera-och-utreda/Planerings--och-
analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/Prognos--och-analysverktyg

16 Trafikverket, 2014, Utveckling av samhallsekonomiska metoder och verktyg, effektsamband och
effektmodeller inom transportomrédet — Trafikslagsévergripande plan

17 Trafikverket, 2012, Utveckling av samhallsekonomiska metoder och verktyg, effektsamband och
effektmodeller inom transportomradet — Trafikslags6vergripande plan
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3 Danmark

Detta kapitel beskriver de organisationer i Danmark som har en betydande roll inom
utveckling, férvaltning och tillampning av prognosmodeller och samhéllsekonomiska kalkyler.
Vidare beskrivs det faktiska arbetet av forvaltning och tillampning, och vilket ansvar respektive
aktor har. De centrala fragestallningarna i utredningen besvaras i de olika avsnitten av detta
kapitel, férutom lardomar som diskuteras i kapitel 5.

e lavsnitt 3.1 presenteras i vilka huvudsakliga sammanhang modeller tillampas for
samhallsekonomiska analyser (trafikprognosmodeller och samhéllsekonomiska
kalkylverktyg) och vilka modeller och verktyg som tillampas.

e | avsnitt 3.2 och 3.3 beskrivs hur Danmark har organiserat utveckling och forvaltning
av modeller for samhallsekonomiska analyser.

e | avsnitt 3.4 redogors vilka for- och nackdelar olika berérda aktérer upplever med den
valda organiseringen, till exempel avseende modellernas anvandarvéanlighet,
robusthet och aktualitet.

3.1 Den danska planeringsprocessen

Danmark har ingen langsiktig planering géllande transportinfrastruktur pA samma satt som
Sverige dar 12-ariga planer tas fram ungefar vart fjarde &r. Danmark har istallet en rullande
planeringsprocess dar atgarder utreds successivt. Det danska parlamentet, Folketinget, och
regeringen genom Transportministeriet uppdrar arligen at myndigheter att analysera specifika
projekt eller infrastruktursatsningar. Dessa analyser omfattar bland annat samhalls-
ekonomiska kalkyler och miljokonsekvensbeskrivningar, vilka bada inkluderar trafikprognoser.

Modeller och verktyg

I Danmark har trafikprognosmodeller tagits fram specifikt for de projekt som ska utredas,
exempelvis modeller for att analysera Stora Béltbron, Oresundsbron och Képenhamns tunnel-
bana. Modellerna har ofta tagits fram i samarbeten mellan forskare och konsulter. Tabell 3-1
visar de storre modeller och kalkylverktyg som idag anvands i landet.
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Tabell 3-1 Trafikprognosmodeller och kalkylverktyg i Danmark

Modellnamn Kommentar

Orestadstrafikmodellen (OTM) Togs fram for analys av tunnelbanan i Képenhamn.
Har aven anvants for andra analyser av projekt i

huvudstadsregionen. Ca fem personer kan tillampa

modellen i praktiken.

Sjalland-modellen
Jylland — Fynmodellen
Aalborg-modellen

Landstrafikmodellen (LTM) Den landstéackande trafikmodell som tacker alla
transportslag och som ar under utveckling.

TERESA Ett samhéllsekonomiskt kalkylverktyg som tillampar
trafikprognosresultat som indata. TERESA ska

sedan september 2006 anvandas for analyser av

samtliga Transportministeriets projekt.

P& 1990-talet gjordes ett forsok av davarande organiseringen av Vejdirektoratet, DSB
(Danska Statsbaner) och Trafikministeriet (numera Transportministeriet) att ta fram en
landsévergripande modell.*® Arbetet rann ut i sanden och ndgon modell etablerades aldrig.
Danmark har sdledes ingen modell som tacker hela landet. P& senare ar har emellertid
behovet av en sddan uppmarksammats, bland annat i betankandet frdn den statliga sa kallade
Infrastrukturkommissionen.'® Ar 2009 kom regeringen (Venstre och De Konservative),
Socialdemokraterna, Dansk Folkeparti, Socialtisisk Folkeparti, De Radikale Vanstre och
Liberal Alliance, motsvarande merparten av Folketinget, dverens om ett avtal om dels de
Overgripande ramarna och principerna for utvecklingen av transportpolitiken de kommande
aren och dels en rad konkreta initiativ pa transportomradet. Ett av dessa initiativ var att en
landstackande trafikmodell skulle tas fram.?° Modellen gavs namnet Landstrafikmodellen
(LTM). Motiv till att ta fram modellen var bland annat behovet av jamférbara prognoser och av
en modell som kan hantera samtliga trafik- och transportslag. Tanken var att myndigheter och
konsulter skulle fa tillgang till och tillampa modellen.

3.2 Organisering och styrning

Danmark &r det land i Norden déar de konstitutionella mdjligheterna till vertikalt ministerstyre &r
mest langtgaende. Med vissa undantag ar myndigheterna direkt understéllda ansvarig
minister och ministeriets tjansteman, vilket innebar att ministern aven ar ansvarig for och

18 Korrespondens med Staffan Algers, CTS/TPmod, februari 2015
19 Infrastrukturkommissionen, Betankning, januari 2008, Danmarks Transportinfrastruktur 2030
20 Transportministeriet, 2009, Aftaler om en gron transportpolitik
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delaktig i arbetet med myndigheternas budgetering och verksamhetsplaner. Varje minister har
befogenhet att fatta beslut utan nagon stérre samordning med Gvriga ministrar.z

Trafik- och transportfragorna ar placerade pa Transportministeriet, vilket leds av Transport-
ministern. Under Transportministeriet sorterar ett antal myndigheter och statliga foretag.
Tidigare fanns det ett sektorsforskningsinstitut under Transportministeriet, Danmarks
Transportforskning (DTF). Den 1 januari 2008 slogs dock DTF samman med davarande
Center for trafik och transport p4 Danmarks tekniska universitet (DTU) och DTU Transport
bildades. Detta var foljden av ett 6vergripande politiskt beslut om att all forskning skulle
forlaggas till universiteten.

| Figur 3-1 ges en sammanfattande bild av organiseringen av arbetet med trafikprognoser och
samhallsekonomiska analyser inom ramen fér infrastrukturplaneringen och arbetet med att ta
fram Landstrafikmodellen. Darefter foljer en presentation av Transportministeriet, de storsta
myndigheterna och deras uppdrag, samt hur de arbetar med trafikprognoser och samhalls-
ekonomiska analyser. Det ges &ven en presentation av DTU Transport.

Styrning och uppdragsgivare for utveckling och forvaltning av verktyg

Trafikprognosmodeller och samhéllsekonomiska kalkylverktyg: Folketinget och Transportministern
(Transportministeriet).

I I

Ansvar trafik- Ansvar trafikprog- Ansvar samhallsekonomiska kalkylverktyg;
prognosmodeller; nosmodellers; till- utveckling, forvaltning
utveckling och lampning

= 5 Transportministeriet

forvaltning Vejdirektoratet,

DTU Transport Banedanmark,
Trafikstyrelsen och

Transportministeriet

| |
|

Prognosmodeller Kalkylverktyg
| |
l l | [ | |
Genomférande Genomfdrande Genomférande Genomférande Genomférande Genomférande
modellutveck- forvaltning tilldmpning kalkylutveck- forvaltning tilldmpning
ling DTU Transport Vejdirektoratet, ling Transportminis- Vejdirektoratet,
DTU Transport Bandedamark, Konsulter pa teriet Bandedamark,
Trafikstyrelsen uppdrag av Trans- Trafikstyrelsen
och Transportmi- portministeriet och Transportmi-
nisteriet med stod nisteriet med stod
fran konsulter fran konsulter

Figur 3-1 Oversikt 6ver aktérer arbetar med modeller for samhallsekonomiska analyser inom ramen fér
infrastrukturplaneringen i Danmark och arbetet med att ta fram Landstrafikmodellen.

21 petersson, Olof, 2004. Nordisk politik, Stockholm: Norstedts Juridik AB, s.105-106
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Transportministeriet

Transportministeriet ar den aktiva parten i den strategiska infrastrukturplaneringen och
underlaget for regeringens och folketingets beslut har tagits fram av en sarskild infrastruktur-
kommission.??

Ministeriets ledningskontor heter Direktionen och leds av en departementschef.? Inom
Direktionen finns tva sakavdelningar och en administrativ avdelning. Bada sakavdelningar har
planeringsansvar for olika projekt och arbetar till viss del med infrastrukturplanering och
analys. Den ena avdelningen har darutéver aven ansvar for till exempel vagtrafik, brukar-
finansierade infrastrukturprojekt, tunnelbana och lokal kollektivtrafik. Denna avdelning
ansvarar aven for samhéallsekonomiska analyser, Landstrafikmodellen och transportsektorns
miljopaverkan. Den andra sakavdelningen ansvarar, utéver planering och analys, for jarnvags-
fragor, vissa sjofartsrelaterade fragor, luftfart och EU-processer. Den administrativa avdel-
ningen ansvarar for évergripande styrningsfragor, personal och ekonomi, men ocksa for
infrastrukturfonden, avtalet om gron transportpolitik, och fragor som rér underhall och
signalsystem.?*

Under Direktionen ar ministeriet organiserat i tio olika enheter, sa kallade kontor. Kontoret
"Erhvervs- og Analysekontoret” (Naringsliv- och analyskontoret) ansvarar bland annat fér
transportforskning, transportmodeller och verktyg for samhallsekonomiska analyser.2®

Transportministeriet tog 2003 fram en manual for hur samhéllsekonomiska analyser ska
genomfdras inom transportomradet i Danmark.2® En ny manual héller pa att tas fram.
Ministeriet har &ven utvecklat ett Excel-baserat kalkylverktyg, TERESA, dar principerna i
manualen &r implementerade. Sedan september 2006 &r det obligatoriskt att tillampa
TERESA for alla Transportministeriets projekt.2” TERESA &gs och forvaltas av Transport-
ministeriet, men i praktiken ar det konsulter som gor justeringar och uppdateringar.
Transportministeriet ager aven Landstrafikmodellen, men det &r DTU Transport som har
uppdraget att utveckla och férvalta modellen. Till TERESA har Transportministeriet tillknutit en
samhallsekonomisk grupp dar anvéandare av verktyget mots for att utveckla erfarenheter och
diskutera de metoder och varderingar som tillampas. Varje &r sammanstalls en lista p&
&tgarder som ska utféras. Atgéarderna utfors sedan av en konsult i samband med att
exempelvis transportekonomiska enhetspriser och liknande uppdateras. | arbetsgruppen ingar
representanter for de berérda myndigheterna pa transport-, miljo-, och energiomradet, liksom
for DTU och de statliga féretagen som ager och driver broar i och till/frin Danmark.

Transportministeriet anvander bland annat sa kallade Mal och resultatplaner (tidigare kallade
resultatkontrakt) for att styra myndigheternas arbete. Dessa kan delvis jamféras med de
svenska regleringsbreven.

22 | panmark har regelverksamheten och tillsynen inom transportomradet samordnats trafikslagsévergripande.
Transportproduktionen finns endast kvar hos Banedanmark. Till skillnad frén i Sverige s& sorterar inte
Sjofartssektorn under Trafikministeriet och endast vissa fragor relaterade till hamnar hanteras dar. Se vidare
Struktur och styrning av de statliga transportmyndigheterna i de nordiska landerna, Trafikanalys PM 2011:1

Z Darutover finns dven Ministersekretariatet, dvs. ministerns politiska stab och en pressenhet.

24 www.trm.dk

2 www.trm.dk/da/ministeriet/ministeriets-enheder

% Transportministeriet, 2003, Manual for samfundsgkonomisk analyse — anvendt metode og praksis pa
transportomradet

27 http://www.trm.dk/da/publikationer/2006/teresa
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Vejdirektoratet

Vejdirektoratet &r en myndighet under Transportministeriet. Myndigheten ansvarar for statens
vagar. Arbetet bestar framst av tre delar; planlaggning, byggande samt drift och trafikled-
ning.?8 Ett av myndighetens strategiska teman ar "Béttre vag for pengarna — for att samhallet
ska ha maximalt utbyte av de medel som prioriteras till transport i Danmark”.2® Enligt det s&
kallade resultatkontraktet for aren 2014 till 2017 mellan Vejdirektoratet och Transport-
ministeriet ska Vejdirektoratet bland annat satsa pa forskning och utveckling.*® Myndigheten
ska aven samla in trafikdata. En uppgift for 2014 var ocksa att arbeta med planering och
utarbetande av beslutsunderlag for vaginfrastruktur, sdsom forstudier och miljokonsekvens-
beskrivningar.

En form av beslutsunderlag som tas fram ar trafikprognoser och samhallsekonomiska
analyser. Vejdirektoratet har tidigare utvecklat trafikmodeller for specifika projekt och tillampar
darfor en rad olika trafikmodeller och verktyget TERESA. Tanken ar att manga av trafik-
modellerna ska kunna ersattas av Landstrafikmodellen. | praktiken &ar det en handfull personer
som arbetar med trafikprognoser pa Vejdirektoratet och de tar i stor utstrackning hjalp av
konsulter nar analyser ska genomforas.

Trafikstyrelsen

Trafikstyrelsen ar en myndighet under Transportministeriet med ett trafik- och transportslags-
overgripande uppdrag. Likt den svenska Transportstyrelsen arbetar myndigheten med
reglering och tillsyn, men Trafikstyrelsen arbetar &ven med planering och marknads-
utveckling.3* P& uppdrag av Transportministeriet genomfér Trafikstyrelsen strategiska
analyser av den langsiktiga planeringen av jarnvagsinfrastrukturen i Danmark. Dessa utgor de
inledande analyserna innan det tas stallning till om ett projekt ska genomféras. Inom ramen for
dessa genomfors trafikanalyser och samhallsekonomiska analyser. Syftet med de strategiska
analyserna ar att kartlagga framtida transportutmaningar och méjliga I6sningar. Analyserna
genomfors ofta i samarbete med andra aktérer sdsom tagoperatorer, regionala trafiksallskap,
Vejdirektoratet eller Banedanmark.®?

Nar en strategisk analys ar utford ar det upp till den politiska beredningen att ta stéllning till om
en fordjupad utredning och fortsatt planering ska genomféras. Det 4r da Banedanmark som
ansvarar for de mer detaljerade analyserna och planeringen.33

De strategiska analyserna genomfors framst av Trafikstyrelsens Center for kollektivtrafik,
vilket ar ett av myndighetens sju &mnescenter. Pa centret arbetar cirka 25 personer, varav
fyra personer arbetar med trafikmodeller och samhéllsekonomiska analyser. Kalkylverktyget
TERESA tillampas, liksom en rad aldre trafikmodeller. Aven har &r tanken att Landstrafik-
modellen ska kunna erséatta dessa modeller.

Banedanmark

Banedanmark &r en myndighet under Transportministeriet. Myndigheten ansvarar for att
bibehalla, fornya och bygga ut jarnvagen s att den hela tiden har ett tillstdnd och en kapacitet

28 www.vejdirektoratet.dk

2 http://www.vejdirektoratet.dk/DA/om-os/profil/profil/strategi/Sider/default.aspx#.VOroXY05Bol

30 vejdirektoratet, Resultatkontrakt 2014-2017 mellem Vejdirektoratet og Transportministeriets departement
31 Mal- och resultatplan 2015-2018 Mellem Trafikstyrelsen og Transportministeriets departement

32 hitp://www.trafikstyrelsen.dk/DA/Kollektiv-Trafik/Trafikale-analyser.aspx

33 Ibid.
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som gor det mojligt att kora tdg i Danmark. De styr och 6vervakar tagtrafiken och informerar
om trafiken till resenarerna.3

Banedanmarks huvuduppgifter ar att planera, driva, férnya och uppratthalla statens jarnvags-
infrastruktur, att styra och 6vervaka trafiken pa jarnvagsnatet, att utveckla de éverordnade
tagtrafikplanerna for det statliga jarnvagsnatet, att tilldela kapacitet till tgoperatorer och att
saval faststalla som ta ut avgifter fran operatérerna for att kéra pa jarnvagen.

Avdelningen for anlaggningsutveckling, som ansvarar for arbetet med trafikanalyser och
samhallsekonomiska analyser, tillhdrde tidigare Trafikstyrelsen, men flyttades 2010 till
Banedanmark. Trafikstyrelsen ansvarar fortsatt for att ta fram strategiska analyser avseende
den langsiktiga planeringen for jarnvagsinfrastrukturen i Danmark och Banedanmark har
séledes ett valetablerat samarbete med Trafikstyrelsen pa detta omrade.

Inom ramen for planering av jarnvagssatsningar genomfors trafikanalyser och samhalls-
ekonomiska analyser. Vid analyserna tillampas ett flertal olika modeller och verktyg. Bland
annat anvands modellsystemet VISUM vid analyser av tagplaner och tidtabeller. Totalt arbetar
cirka fyra personer pa Banedanmark med trafikmodellering. Av dessa personer har tre dven
arbetat med att testa olika versioner av Landstrafikmodellen. Landstrafikmodellen bedéms
kunna ersétta en del av de modeller som tillampas i dagsléaget men inte alla.

DTU Transport

DTU Transport &r en institution pa Danmarks tekniska universitet (DTU). Institutionen &r
organiserad med en prefekt, en stabsfunktion, tre forskningssektioner och ett data- och
modellcenter. DTU Transport bedriver forskning och undervisning inom trafik- och transport-
planering. Institutionen erbjuder &ven konsulttjanster till den offentliga sektorn inom infra-
struktur, socioekonomi, transportpolitik och trafiksdkerhet. De utfér samarbetsprojekt med
naringslivet om exempelvis gron logistik och ger aven radgivning till Transportministeriet,
Justitieministeriet och andra nationella myndigheter. En viktig utgdngspunkt i konsultarbetet ar
att det ar forskningsbaserat.®® DTU Transport har slutit ett ramavtal med Transportministeriet
om myndighetsbetjaning, vilket innebar att DTU Transport genomfér konsultinsatser at
ministeriet nar de dnskar en mer forskningsbetonad analys.*’

DTU Transport har fatt det fler&riga uppdraget att utveckla och foérvalta Landstrafikmodellen,
men de arbetar &ven med att utveckla andra transportmodeller. Bland annat har de i dags-
laget ett forskningsprojekt som handlar om aktivitetsbaserade modeller. Data- og modelcentret
forvaltar Landstrafikmodellen och nagra andra statligt agda modeller sdsom OTM, en modell
som togs fram for analys av tunnelbanan i Képenhamn. Vidare &ar det Data- og modelcenter
som genomfor och forvaltar den danska resvaneundersokningen, som i Danmark heter
Transportvaneundersdgelsen (TU).

3 www.bane.dk

% bid.

36 http://www.transport.dtu.dk/Om-DTU-Transport/Organisation

37 Bakgrunden till ramavtalet &r att en del av DTU Transport tidigare 1&g under Transportministeriet, som da pa
ett enkelt satt kunde bestélla forskningsbaserade analyser. Ramavtalet sakerstéller att ministeriet &ven fortsatt
har tillgang till sddana analyser.
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Data- og modelcentret p& DTU Transport syftar till att

e tillhandahalla och formedla en Gversikt av befintliga danska transportmodeller och
relevanta data, inklusive en samlad dokumentation om de olika modellerna och deras
anvandning

e bidra till att framja en dialog om modellutveckling inom transportsektorn i Danmark

e rdda anvandarna i samband med framtida datainsamlingar for samordning och
harmonisering, sa att data kan utnyttjas battre

e vara vard for data och utvalda modeller som gors tillgangliga for anvandarna av
anvandarna®®

Forutom att forvalta trafikmodeller forvaltar &ven Data- og modelcenter de s& kallade
Transportgkonomiske Enhedspriser, sdsom restidsvarderingar, kalkylranta och kalkylperiod.
Dessa tillampas bland annat i kalkylverktyget TERESA. Vissa av enhetspriserna beslutas
centralt av Finansministeriet, medan andra &r framtagna genom forskningsstudier.

Pa DTU Transport arbetar omkring 30 personer med transportmodeller. Av dessa ar det
mellan tio till tolv personer pa som arbetar med utveckling av Landstrafikmodellen. Det ar i
dagslaget tre personer vid DTU som kan kéra modellen.

3.3 Arbetet med att ta fram
Landstrafikmodellen

Varfor en landstrafikmodell?

Som tidigare ndmnts har Danmark praglats av en tradition att trafikmodeller tas fram vid
analyser for specifika projekt. Modellerna var séllan trafikslagsdvergripande och heller inte
landstackande. Nackdelarna med detta har uppmérksammats av flera parter, det diskuterades
bland annat att ta fram en landsévergripande vagmodell respektive jarnvagsmodell. Men
bland annat Banedanmark hade ett behov att rakna pa overflyttning mellan trafikslagen. Det
uppstod aven ett behov av en ny modell dd Fehmarn-Balt forbindelsen skulle analyseras. En
annan nackdel var bristen pa jamforbarhet mellan analyser da de tillgangliga modellerna var
uppbyggda pa olika stt.

En av de padrivande krafterna for att utveckla en nationell trafikmodell var forskare pa
davarande DTF och Center for trafik och transport (numera anstallda pd DTU Transport).

Inom ramen for Infrastrukturkommissionens arbete medverkade forskarna med underlag. Ett
omfattande arbete genomfordes men det blev tydligt vilka begransningar som fanns i befintliga
verktyg och analysen fick baseras pa grova makroekonomiska antaganden. Forskarna skrev
darfor ett argumentationspapper for en nationell modell vars forslag ocksa lyftes fram i
Infrastrukturkommissionens betankande 2008.%°

38 http://www.modelcenter.transport.wwwé.sitecore.dtu.dk/Modelcenter, 2015-02-10
3% Danmarks Transportforskning, Trafikmodeller, Arbejdsnotat til Infrastrukturkommissionen, Notat 3, 2007
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Det bakomliggande avtalet

Som namndes inledningsvis i detta kapitel kom den danska regeringen och stora delar av
Folketinget 2009 éverens om att ta fram en landsévergripande trafikmodell. Overens-
kommelsen innebar att parterna var eniga om att avsatta 60 miljoner DKK f&r utveckling och
drift av en landstackande trafikmodell med syfte att stérka underlaget for strategisk planering
pa transportomradet. Beloppet omfattar utveckling, uppdatering och drift av modellen mellan
2009 och 2020. Malet var att de centrala delarna av modellen skulle vara driftklara 2011 s att
den kunde inga som en del i arbetet med strategiska analyser av framtidens transportbehov
och utbyggnadsmadjligheter pé infrastrukturomradet i huvudstadsomradet och dstra Jylland.
Modellen skulle vara fardigutvecklad 2014.4°

Tanken &r inte i forsta hand att Landtrafikmodellen ska rangordna investeringar, utan att den
ska kunna skapa ett battre underlag for att vardera de samlade konsekvenserna av transport-
politiska initiativ, daribland de bredare effekterna av stora infrastrukturprojekt for mobilitet i
Danmark. Avsikten ar vidare att forbattra mdjligheterna till att bedéma effekterna av specifika
initiativ i forhallande till exempelvis fordelningen av trafiken mellan individuell och kollektiv
transport eller paverkan i relation till arbetskraft, lokalisering, miljé och koldioxidutslapp.**

DTU Transports organisering av utvecklings- och forvaltningsarbetet

DTU Transport fick uppdraget att utveckla och forvalta Landstrafikmodellen i samband med att
overenskommelsen sléts. De organiserade arbetet i projektform, med en huvudprojektledare
och fem delprojekt: Ruttval, Efterfrdgan, Gods, Datainsamling och IT. Senare har ytterligare
ett projekt tillkommit: Drift och support. Idag finns séledes sex delprojekt men en delprojekt-
ledare for respektive delprojekt samt en huvudprojektledare. Projektet har &ven en styrgrupp
och en sa kallad brukargrupp knutna till sig. | Tabell 3-2 nedan ses vilka parter som idag ingar
i styr- respektive brukargruppen.

Styrgrupp
LTM
Brukargrupp
Ruttval Efterfragan Gods Datasamling IT Drift & support

Figur 3-2 Beskrivning av projektorganisation for Landstrafikmodellen (LTM).

40 Transportministeriet 2009, Avtaler om En grgn transportpolitik, s. 40
“! Transportministeriet 2009, Avtaler om En grgn transportpolitik, s. 13
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Styrgruppen

Styrgruppens moten leds av en chef pa Transportministeriet. DTU Transport representeras av
huvudprojektledaren for LTM. Darutéver deltar chefer fran Banedanmark, Trafikstyrelsen och
Vejdirektoratet. Styrgruppen mots ungefar tva till tre ganger per ar och tar de principiella
strategiska besluten om exempelvis tidplan, ekonomi och nar en modellversion ska vara klar i
forhallande till politiska férhandlingar.

Brukargruppen

Brukargruppen tillsattes for cirka tva ar sedan och traffas ungefar en gang i manaden. |
brukargruppen deltar en nagot vidare grupp anvandare fran myndigheterna och personerna
som representerar myndigheterna &r de personer som ocksé arbetar med modellen pa sin
myndighet. | gruppen diskuteras de mer praktiska detaljerna kring modellen sdsom férslag till
forbattringar och feljusteringar. Medlemmarna deltar bland annat i valideringsarbetet dar
modellresultat jamfors mot statistik och uppmatta data. Medlemmar i brukargruppen for ocksa
en intern dialog med sin representant i styrgruppen for att diskutera vilka fragor som &r viktiga
for dem att driva strategiskt i forvaltnings- och utvecklingsprocessen.

Modellen ar annu inte fardigutvecklad och idag ar det endast transportmyndigheterna som far
tillampa modellen, vilket de gjort i ungefér ett &r. Annu har inte regioner eller kommuner fatt
tillgang till modellen och konsulter far endast genomféra analyser pa uppdrag av myndig-
heterna. Dessa grupper, liksom naringslivet i dvrigt, ingar saledes inte i varken styr- eller
brukargruppen.

Tabell 3-2 Deltagare i styr- respektive brukargruppen for Landstrafikmodellen

Styrgruppen Brukargruppen

Transportministeriet (ordférande) DTU Transport (Gruppen leds av huvudprojekt-
ledaren, alla delprojektledare ingéar i gruppen samt
specialister frAn DTU efter behov)

DTU Transport Transportministeriet
Vejdirektoratet Vejdirektoratet
Trafikstyrelsen Trafikstyrelsen
Banedanmark Bandedanmark

Sund & Bélt

Kalla: Kommunikation med DTU Transport, februari 2015
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Forandringar i projektorganisationen dver tid

LTM-projektets formella organisation har foréandrats 6ver tid. Ovan namndes att projekt-
organisationen har uttkats med ytterligare ett delprojekt, ett projekt for drift och support.
Darutover har projektorganisationens styrgrupp och kontakterna med anvandarna férandrats.

Pa ett tidigt stadium upprattades specialiserade referensgrupper inom olika sakomraden,
exempelvis kollektivtrafik och vagtrafik. Grupperna fick komma med synpunkter utifran sitt
perspektiv. Dessa grupper tycks inte ha kommit igdng ordentligt, utan avvecklades i takt med
att modellen arbetades fram.

Eftersom referensgrupperna inte fungerade blev styrgruppen mer funktionsinriktad an
strategisk. Nar en forsta testversion av modellen fanns uppstod ett behov av att validera
denna, varfor en valideringsgrupp med de praktiker pd myndigheterna som ska anvanda
modellen etablerades. Denna grupp férvandlades sedan till en brukargrupp, med ett bredare
uppdrag an enbart validering. Samtidigt flyttades praktikerna fran styrgruppen, som blev en
mindre grupp bestdende av chefer som kunde diskutera och ansvara for de stora vagvalen.

Om modellen

| det inledande skedet av utvecklingsprojektet hade DTU Transport mycket h6ga ambitioner
med modellen, och de fick i dialog med andra parter igenom att ett antal dvergripande krav

skulle stallas pad modellen. Ett tydligt krav var behovet av att tacka in flera trafikslag; bil, tag,
buss, flyg, sjofart och pa lang sikt aven cykel och gang. Dessutom skulle modellen hantera

saval person- som godstransporter, samt nationella och internationella transporter.

LTM har séledes utvecklats till en persontrafikmodell, som &r integrerad med en godsmodell.
Modellsystemet &r uppbyggt pa sé satt att det har en évergripande modell som tacker hela
landet och kan anvéandas vid bland annat strategiska analyser. Darefter &r tanken att regionala
delmodeller ska utvecklas dar zonerna ar mindre och fler utvecklas. Modellen ar stokastisk,
men omfattar ingen simulering av trafik.

Tidigare erfarenheter av modellutveckling i Danmark har visat att det ar svart att ta fram
pedagogiska anvandargranssnitt. Det ar delvis en forklaring till varfér exempelvis OTM-
modellen endast kan koras av ett par tre personer i landet. Landstrafikmodellen ar darfér
uppbyggd pa den relativt kanda GIS-programvaran ArcGIS men med en ovanpa liggande
modul "Traffic Analys”.*? Programmeringen av modulen gors av foretaget Rapidis p& uppdrag
av DTU och hanteras under delprojektet IT.

Landstrafikmodellens resultatformat utvecklas ocksa for att kunna tillampas i det samhalls-
ekonomiska kalkylverktyget TERESA.

| dagslaget tar modellen cirka tre dygn att kéra. Det kan jamfdras med den nationella person-
trafikmodellen i det svenska prognossystemet Sampers som tar nagra timmar att kora och de
storsta regionala modellerna i Sampers som tar knappt ett dygn. Den svenska godstrafik-
modellen Samgods tar cirka fem timmar att kéra. Det ska emellertid tillaggas att de svenska
modellerna inte ar integrerade och uppbyggda pd samma séatt som den danska exempelvis
vad géller nationella och internationella resor.

Myndigheterna har ocksa olika krav som av olika anledningar inte fran borjan inkluderats eller
tagits hansyn till i LTM. Vejdirektoratet har behov av att kunna hantera saval trafikfloden i
korsningar (trangsel) och férdelning av trafiken éver dygnet. Ett dnskemal fran Banedanmark

42 Se http://www.rapidis.com
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ar att LTM ska kunna resultera i s& kallade OD-matriser (start- malmatriser) pa stationsniva da
dessa anvands som underlag vid analyser av tagplaner och tidtabellaggning. Detta ar ocksa
nagot LTM har utvecklats for att hantera Banedanmark blev saledes hérsammade pa den
punkten.

Arbetet med att utveckla modellen har blivit forsenat och en forsta officiell modellversion ar
annu inte offentliggjord.

Finansiering

Utvecklingsavtalet for Landstrafikmodellen omfattar som namnts 60 miljoner DKK. Summan
ska omfatta s&val utveckling som forvaltning av modellen fram till 2020. | utvecklingskostnad-
erna ingar ocksa kostnader for nédvandig datainsamling. DTU Transport uppskattar (grovt) att
cirka 48 miljoner DKK gar till utveckling av modellen och 12 miljoner DKK till drift av modellen
under aren 2014 till 2020. Utver de 60 miljonerna DKK som betalas ut i enlighet med en
utbetalningsplan (som revideras i samband med att Finansloven beslutas av Folketinget varje
ar) har ytterligare medel tillskjutits projektet. Fehrman-Baltprojektet har finansierat LTM-
projektet med cirka sex miljoner DKK for att framst genomféra datainsamlingar avseende
trafiken pa Ostersjon. Dessutom har Vejdirektoratet startat och finansierat ett eget projekt for
att forbattra modellen avseende hanteringen av trafik i korsningar. Det ar Vejdirektoratet som
driver projektet och konsulter som utfor arbetet. DTU Transport deltar i projektet pa sa satt att
de arbetar med integration av delmodellen i LTM. Kostnaden for projektet ar cirka tva miljoner
DKK.

Fram till 2020 tillkommer ocksa cirka tre till fyra miljoner DKK fr&n anvandarna, som betalar en
arlig avgift for hyra och drift av berakningsservrar pa DTU Transport.

Tillampning och foérvaltning via servrar pa DTU

Tidigt i utvecklingsprocessen tog styrgruppen beslut om att berdkningsservrar skulle tillhanda-
hallas av DTU Transport (i praktiken av avdelningen Data- og modelcenter). Myndigheterna
far betala en arlig avgift om 180 000 DKK var for att ha tillgang till en egen fast server, men de
har aven mdjlighet att hyra in sig pa fler enheter. Tva eller flera myndigheter kan &ven arbeta
tillsammans med ett projekt pa en gemensam enhet. Respektive anvandare loggar in pa
servrarna nar en berakning ska genomféras. DTU Transport ansvarar for underhall och
uppdatering av berakningsservrarna. Arbetsséttet innebar att alla berékningsservrar uppdat-
eras samtidigt, exempelvis med nya modellversioner och berékningsforutsattningarna ar
identiska for alla berakningar. Syftet med tillvadgagangssattet ar att ensa beraknings-
foérutsattningarna och modellversionerna och sakerstalla att alla analyser genomfors pa
samma grund. Tanken &r att i framtiden ska &ven konsulter kunna hyra in sig pa systemet.
Arbetssattet gor det ocksa mdjligt att ga tillbaka i modellkérningarna och jamféra tidigare
resultat. Det ska ocksa vara majligt att reproducera resultaten.

DTU Transports Data- og modelcenter ansvarar for forvaltningen av systemet. De tillhanda
haller en supportfunktion dit brukarna kan hora av sig for att meddela synpunkter och
eventuella fel som upptackts.

Dokumentation och utbildning

En tanke for att fa modellen anvandarvanlig ar ocksa att tillgangliggoéra en rik dokumentation
och manual. Ett sddant bibliotek ar under uppbyggnad och varje delmodell ska beskrivas i en
teknisk dokumentation. Dokumentationen har dock blivit ndgot nedprioriterad.
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For att undvika inlasningseffekter och en kritisk massa av modelltillampare finns ocksa
ambitionen hos DTU Transport att ordna utbildningar av modellen. Dels planeras en generell
kurs som syftar till att ge en 6vergripande forstaelse for modellen. Denna kurs ar tankt att
vanda sig till icke-experter. Dels planeras en vidareutbildning med fokus pa tillampning. For att
fa kéra modellen finns ett krav pa att ha genomgatt utbildningarna. Den langsiktiga ambitionen
ar att det ska finnas mellan 20 till 40 personer som kan kéra modellen. | viss utstrackning har
utbildningsinsatser redan startat da det finns modelltillampare pa saval Vejdirektoratet,
Banedanmark som Trafikstyrelsen. Totalt idag finns det ett tiotal personer som kan kéra
modellen.

3.4 ROster om organiseringen och
styrningen i Danmark

| detta avsnitt beskrivs hur Banedanmark, DTU, Trafikstyrelsen och Vejdirektoratet ser pa
organiseringen av modellutveckling i Danmark. Avsnittet diskuterar forst Landstrafikmodellen
(LTM) och darefter TERESA. F6r bada modellerna lyfts styrkor respektive svagheter fram. Det
ska tillaggas att intervjuerna har genomforts i ett skede da Landstrafikmodellen fortfarande ar
under utveckling.

Landstrafikmodellen — Utveckling

Forskare som idag arbetar p& DTU Transport var de som forst argumenterade for att en
landstrafikmodell skulle utvecklas, sedan fick DTU Transport uppdraget att utveckla den och
de utformade &ven till stor del sin egen kravspecifikation. Detta innebar att det var engagerade
forskare som satte igang att utveckla ett system som utgick frdn den senaste forskningen. Det
var sdledes DTU som i grunden avgjorde ambitionsnivan och vilka frdgor som modellen skulle
kunna besvara. Detta skedde i dialog med Transportministeriet och berérda myndigheter, men
DTU menar att det var deras idéer som utgjorde grunden for de beslut som fattades. DTU
sager sjalva att det hade varit bra om Transportministeriet (och/eller berérda myndigheter pa
uppdrag av Transportministeriet) initialt hade tydliggjort hur de skulle prioritera. Flera av
myndigheterna menar idag att DTU var for ambitiésa.

| projektets inledningsskede var brukarna, det vill sdga myndigheterna, endast involverade i
begransad utstrackning. De bjods in till dialog genom amnesspecifika "referensgrupper” som
sammankallades vid behov. Dessa grupper fungerade enligt en av myndigheterna mindre bra
och arbetet rann ut i sanden. Myndigheterna tyckte sedan att projektet blev slutet. Nar de ater
bjods in var DTU nastan fardiga med ramarna for den forsta versionen av LTM och mdjlig-
heterna fér dem att paverka modellens 6vergripande utformning var sma. En myndighet
berattar att "de [DTU] har gjort det mesta sjalva, vi har inte varit inblandade”, en annan pekar
pa att om det var de som skulle styra utvecklingen hade de lagt vikt vid att modellen skulle
anpassas lite mer till deras behov. Brukargruppen organiserades forst i ett senare skede, efter
att myndigheterna bérjat validera modellen och det visade sig finnas problem med den. En
myndighet menar att "DTU:s folk gar mycket upp i forskning och ténker inte sa mycket pa om
det ar anvandbart — om det gar att anvéanda till nagra projekt nar vi ska gora en analys till
politikerna. Att vi har fatt komma in &r valdigt bra”.

Styrningen fran Transportministeriet upplevdes initialt vara svag, vilket kanske till del kan
forklaras av att initiativet primart kom fran DTU sjalva. Detta, och att ambitionerna fran DTU
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Transport var mycket higa, bidrog till att modellen idag &r komplex. Aven DTU menar idag att
det hade varit battre om berdrda intressenter tidigt hade diskuterat exempelvis hur tidtabells-
laggning skulle hanteras i modellen. Det hade behdvts en tydligare styrning och bestélining
fran borjan.

Samtidigt &r vagen mellan politiker och tjansteméan kortare i Danmark an i Sverige. En del i det
ar att ministeriet bade goér egna analyser av infrastrukturprojekt och bestéller analyser av
specifika objekt. Ministeriet har ocksad med tiden styrt DTU:s arbete i allt hogre utstrackning,
framst genom tydliga leveranstider och genom att anvénda styrgruppen. Det innebér att det
idag finns tydligare direktiv, men dessa &r resultatet av en laroprocess.

DTU menar att de inte i samma utstrackning som Vejdirektoratet, Banedanmark och
Trafikstyrelsen har en organisation pa plats och metoder for att hantera de politiska kraven.
DTU menar att de darfér hamnar pa defensiven och inte lyckas fa gehor fér invandningar eller
synpunkter, vilket kan leda till att kvalitetssakringen blir lidande. DTU berattar att det har hént
att de har levererat en ny modellversion i tid, men att den da haft kvalitetsproblem. Pa det
sattet menar de att det &ar en svarighet att de ar en forskningsinstitution. Forskare stravar
standigt efter att hitta en smartare 16sning och forbattra resultatet och glommer att de har en
deadline och maste hinna kvalitetssékra innan dess.

DTU uppfattar att tidsplaneringen ar svar att hantera i relation till ministeriet och myndig-
heterna. Ofta 6nskar politiker snabba svar, men forskning tar tid. DTU saknar ocksa praktisk
tillampningserfarenhet fran arbete med till exempel strategiska analyser. Transportministeriet
staller krav pa leverans eftersom de vill kunna anvanda modellen for analyser av specifika
objekt, samtidigt som myndigheterna inte kan leverera indata (till exempel tidtabeller for
kommande ar) i tid eftersom de foljer sina interna arbetsprocesser. DTU kommer séledes i
klam mellan det som Transportministeriet efterfragan och det som myndigheterna kan
leverera.

Valmeriterade forskare som ar nyckelpersoner i LTM-projektet ar efterfragade i manga
sammanhang. Projektledarna for LTM ar dessutom personalansvariga och har ansvar fér en
méangd andra projekt p& DTU. LTM har prioriterats, vilket lett till att arbete med att folja modell-
utveckling och publicera data och statistik pa transportomradet halkar efter. DTU arbetar med
att placera flera personer p& samma uppgift s& att de har kunskap att éverta varandras
arbetsuppgifter, men i praktiken har det inte fungerat fullt ut. Vid sjukskrivningar eller om
nagon byter arbete blir sarbarheten saledes stor.

Som namnts beddmer myndigheterna att de ibland har behov som inte tillgodoses i den
version av LTM som finns tillganglig. Det har da hant att de finansierat och lett egna projekt for
att ta fram losningar p& s&dana problem. DTU menar att detta tillfér komplexitet i projektet,
eftersom det kommit in nya aktérer med separata diskussioner om mal och ambitioner som
inte alltid 6verensstdamde med diskussionerna i huvudprojektet.

En styrka med att DTU Transport &r ansvarig fér modellutvecklingen fér LTM &r att DTU har
en stark forskningsmiljé och manga ledande forskare p& omradet. Utifran den aspekten har de
goda mdjligheter att utveckla transportmodeller. Arbetet har dessutom kunnat kanaliseras 6ver
till undervisning och andra forskningsprojekt.

Att modellen ar trafikslagsovergripande och utgar fran ett enhetligt arbetssatt anser myndig-
heterna ocksa ar positivt, eftersom det skapar jamforbarhet och transparens. Det ses ocksa
som positivt att DTU:s ansvar for att utveckla och kvalitetssakra modellen ar tydligt s& att de
far ta eventuella diskussioner om kvalitetsbrister.
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I och med att avtalet om att utveckla och forvalta LTM stracker sig fran 20009 till 2020 har DTU
haft mojlighet att tanka langsiktigt. Langsiktigheten har dock gatt ut 6ver den dagliga tillamp-
ningen. Tidplanen ar forsenad och det finns idag ingen fardig modell for myndigheterna att
anvanda.

Det finns egentligen ett krav pa att myndigheterna ska anvanda LTM, men ministeriet &r
flexibelt och medger undantag. Denna instéallning &r troligen nodvandig i ett skede da
modellen &r under utveckling, men ger samtidigt myndigheterna incitament att anvénda och
utveckla andra modeller. Banedanmark har till exempel som mal att anvanda LTM och har
anvant LTM vid tre tillféllen tillsammans med Trafikstyrelsen. De sager dock att "att DTU ar
ansvariga fér modellutvecklingen betyder inte att vi inte utvecklar metoder for att I6sa vart
uppdrag ocksa”. Banedanmark gor séledes egna prognoser, har en egen databas, anvander
VISUM i sitt arbete och kommer att fortsétta med det. | framtiden bedémer de dock att de
kommer att anvanda basscenarier fran LTM och sedan finjustera tidtabeller med andra
verktyg.

Vejdirektoratets resonemang liknar Banedanmarks harvidlag. De sager att de har forsokt att
anvanda LTM, men har fatt 6verge den och anvander for tillfallet andra modeller istallet. De
ser dock framfor sig att de kommer att anvanda LTM i framtiden, mdjligen i kombination med
OTM om det ror projekt i huvudstadsomradet. LTM bedéms séledes kunna ersatta manga
modeller, men inte alla.

Landstrafikmodellen — Forvaltning

DTU:s roll som férvaltare av systemet bedéms 6verlag hanteras val. Systemet ar stabilt pa sé
satt att kérningar gar igenom och DTU &r snabba pa att svara pa fragor. Det finns dock de
som menar att DTU undervarderat omfattningen av arbetet med att underhélla modellen.

En fordel ar att modellen ar offentligt agd och nar den ar fardig och godkand av ministeriet blir
den en del av modellbiblioteket som DTU:s modellcenter forvaltar. Det kommer séledes att bli
majligt att hyra in sig pa DTU:s servrar och anvanda modellen givet att tillamparna har
genomgatt nodvandig utbildning.

Landstrafikmodellen — Tillampning

DTU menar att de har tankt relativt mycket p& anvandarvanlighet och tagit lardom av tidigare
erfarenheter. Som tidigare namnts beslutade darfér DTU tidigt att anvanda ArcGIS som
grundverktyg och bygga en modul, "Traffic Analyst”, utanpa ArcGIS. DTU far medhall fran en
av de intervjuade myndigheterna som anser att modellen ar anvandarvénlig. En annan
myndighet tycker dock att DTU hade kunnat vélja en existerande trafikmodellprogramvara,
vilket hade forenklat arbetet ytterligare. Generellt &r det dock svart att bedéma
anvandarvanligheten da modellen ar under utveckling.

Basar dar prognosforutsattningar och indata ar fordefinierade upplevs underlatta tillamp-
ningen. Aven lésningen att tillampa servrar pd DTU uppskattas. En myndighet forklarar att det
ar enkelt att arbeta med gemensamma projekt dar flera myndigheter &r inblandade.

Samtliga myndigheter anser att det uppréattade supportforumet fungerar val. Trafikstyrelsen
berattar ocksa att de fick ett valdigt bra stod fran DTU i deras forsta LTM-projekt. DTU sager
att de vill delta i myndigheters praktiska tillampning av modellen, sarskilt i det nuvarande
testskedet i syfte att forklara modellen. Det har hant att DTU kontaktats forst nar nagot inte
sett ratt ut och d& med krav pa en snabb I6sning.
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En nackdel &r att det i dagslaget saknas fullstdndig dokumentation av modellen. En myndighet
anser darfor att modellen inte &r anvandarvanlig och forklarar att modeller maste ga att
tillagna sig genom att ldsa i en manual. En annan myndighet sager att utan dokumentation &r
det inte majligt att peka pa detaljer som borde vara annorlunda. En tredje myndighet menar att
det faktiskt finns vissa dokument att ladda ner frdn supportforum, till exempel en vagledning
for hur du &ndrar en kollektivtrafiklinje och dokumentation om kollektivtrafikmodellen och
ruttvalsmodellen.

Att det saknas samlad dokumentation kan vara en bidragande faktor till att nagra tjansteman
sager att de fatt en "svart [ada”. De menar att de nu visserligen kan kéra modellen, men att de
inte forstar vad som sker nar de anvander den.

En upplevd nackdel &r kértiden pé tre dygn. Det ursprungliga malet var att modellen skulle ta
hogst 24 timmar att kéra. DTU menar att kortiden ar en konsekvens av deras ambitionsniva
och av att de arbetat pa en hdg detaljniva. De uppfattar dock att myndigheterna accepterar
forhallandena och vet att DTU avvager kvalitet kontra beréakningstid. DTU papekar ocksa att
aven om myndigheterna garna vill att det ska ga fortare att kéra modellen pressar de ocksa pa
for hogre kvalitet och fler funktioner. Den bild som myndigheterna ger ar dock att de garna sett
en lagre grad av komplexitet i modellen och att det gick att kdra den fortare.

Landstrafikmodellen — Overgripande om den valda organiseringen

En myndighet understryker att det ar nddvandigt att ett utvecklingsprojekt &r ett samarbete.
Om myndigheterna hade fatt uppdraget tillsammans menar de att de sannolikt hade valt en
lagre ambitionsniva. Myndigheten vill inte rekommendera att helt Iagga 6ver ansvaret pa ett
universitet, utan pekar pa att det ar problematiskt att universitetet bade ska sta for styrning,
kravstallande och utveckling av modellen. Samtidigt ser de att det tidigare, nar varje myndig-
het endast hade resurser for att skapa modeller for varje enskilt projekt, ocksa var sa att
utvecklingsarbetet blev lidande. De forordar darfér en foérdelning av ansvaret for utférandet
och en organisering dar myndigheterna fatt mer inflytande.

En annan myndighet menar att de skulle ha borjat med en enkel modell och sedan utvecklat
den. Myndigheten anser dock att det &r bra att utvecklingen ligger pd DTU, da de anstallda
dar ar nagra av de framsta experterna pd omradet. Samtidigt anser de att det ar bra att
myndigheterna har blivit inblandade, eftersom de pa sa satt far in anvandarvanlighet i arbetet.
Av den anledningen hade det kanske varit bra om &ven konsulter vore inblandande i
utvecklingen. Myndigheten bedomer dock att om det hade varit konsulter som hade fatt
uppdraget att utveckla modellen s& hade den blivit alltfor enkel istallet.

TERESA

Myndigheterna tycks uppleva att "TERESA-samarbetet” fungerar battre an "LTM-samarbetet”.
Arbetsgruppen fungerar bra. Myndigheterna upplever aven att DTU Transports férvaltning av
de transportekonomiska enhetspriserna genomfors val. Att sjalva TERESA-verktyget ar en
fristdende modul underlattar vid uppdateringar av exempelvis kalkylrantan da férandringen
endast behdver genomféras i ett verktyg.

Nagra tydliga svagheter kring TERESA och samarbetet om samhallsekonomiska kalkyler har
inte uppmarksammats. Ett problem &r mgjligen att framtagandet av en ny manual fér
samhallsekonomiska analyser har dragit ut p& tiden.
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4 Nederlanderna

Detta kapitel beskriver de organisationer i Nederlanderna som har en betydande roll inom
utveckling, férvaltning och tillampning av prognosmodeller samt samhéllsekonomiska kalkyler.
Vidare beskrivs det faktiska arbetet med forvaltning och tillampning samt vilket ansvar
respektive aktor har. De centrala fragestéllningarna i utredningen besvaras i de olika avsnitten
av detta kapitel, utom for lardomar som diskuteras i kapitel 5.

e |avsnitt 4.1 presenteras i vilka huvudsakliga sammanhang trafikprognosmodeller och
samhallsekonomiska kalkylverktyg tillampas och av vilka aktorer

e | avsnitt 4.2 och 4.3 beskrivs hur Nederlanderna har organiserat utveckling och
forvaltning av modeller foér samhéllsekonomiska analyser.

e lavsnitt 4.4 redogdrs for vilka for- och nackdelar olika berdrda aktorer upplever med
den valda organiseringen, till exempel avseende modellernas anvéndarvanlighet,
robusthet och hur aktuella dessa ar.

4.1 Den nederlandska planeringsprocessen

Infrastrukturplaneringsprocessen i Nederlanderna kan férenklat delas in i fem steg. | det
inledande steget tar man reda pa om en aktuell infrastrukturinvestering ar en del av en
strategisk fysisk plan, se Lagen om fysisk planering nedan. Om s4 ar fallet skall infra-
strukturen detaljplaneras enligt en foreskriven process, se Lagen om planbestammelse nedan,
dar miljoeffekter och buller ska hallas inom uttalade riktlinjer, eventuellt med hjalp av
skyddande atgarder. Det tredje steget i planeringsprocessen avser politiska beslut vilka
baseras pa det underlag som tagits fram. | det fjarde steget har intressenter méjlighet att
lamna synpunkter och aven overklaga beslutet. En domstol avgdr om dverklagandet ar
grundat eller inte. Det femte och sista steget innebéar att projektet lyfts in i infrastrukturplanen
som uppdateras varje ar. Planen stracker sig tio ar framat, vilket innebar att beslut om att ett
projekt ska finnas i planen ar giltigt i 10 ar.

Infrastrukturplaneringsprocessen har sin grund i ett flertal lagar. | lagarna beskrivs antingen
hur regeringen/myndigheter ska agera for att astadkomma andringar i infrastruktur eller
forandra vilka krav som stélls pa infrastrukturen. De viktigaste lagarna beskrivs kort nedan.

Lagen om fysisk planering - Wet op de Ruimtelijke Ordening

Wet op de Ruimtelijke ordening*® ar startpunkten for infrastrukturplaneringen. Det ar inte
tillitet att bygga infrastruktur som inte ar del av en fysisk plan. Planer gors pa nationell,
regional och lokal niva och kallas Stuctuurvisie. Pa nationell niva kallas planen Infrastructuur
en Ruimte (SVIR)* och antogs av regeringen 2012.

43 http://wetten.overheid.nl/BWBR0020449/geldigheidsdatum_26-02-2015
4 http://www.rijksoverheid.nl/onderwerpen/ruimtelijke-ordening-en-gebiedsontwikkeling/documenten-en-
publicaties/rapporten/2012/03/13/structuurvisie-infrastructuur-en-ruimte.html
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Lagen om planbestammelse - Tracéwet

Tracéwet* ar den lag som beskriver processen som ska foljas for att bygga infrastruktur.
Lagen forutsatter att infrastrukturen &r definierad och géller for stdrre infrastrukturprojekt vilka
ar del av huvudinfrastrukturen. | Tracéwet ingar 5 steg:

1. Problemidentifiering: Identifiering av vilka problem som finns i infrastrukturnétet och
om det finns behov av att gora kapacitetsandringar. For nya huvudvéagar eller 6kad
kapacitet med fler &n tva korfalt kravs en extra strukturanalys.

2. Utredning: Datainsamling, inventering av relevant utveckling i omradet (bostader,
industri, féretag, etcetera), framtagande av méjliga I6sningar.

3. Preferensbeslut: Baserat pa vad som framkommit under utredningsfasen tar ministern
beslut om den fortsatta processen och vilka atgarder som foredras.

4. Utkastfas utformning: Prefensalternativet utreds mer i detalj. Miljoeffektberakningar
utfors enligt lagstiftning. Intressenter far méjlighet att ge synpunkter pa foreslagna
atgarder.

5. Beslutsfas utformning: Baserat p& synpunkter fran intressenter gérs anpassningar till
detaljplanen. Intressenter som lamnat synpunkter far mojlighet att éverklaga.

Trafikprognoser och samhéllsekonomiska kalkyler anvands framforallt i steg 2, 3 och 4.

Lagen om buller- och ljudnivéer - Wet geluidhinder

Lagen om buller- och ljudnivaer - Wet geluidhinder*® - staller krav avseende trafikbuller for
kansliga byggnader/miljéer (bostader, sjukhus, etcetera). Normer far inte 6verskridas, men det
finns majligheter att minska paverkan pa byggnader med hjalp av till exempel ljudisolering och
ljudskarmar langs infrastrukturen. For att infrastruktur ska fa byggas maste kraven uppfyllas
enligt denna lag. Trafikprognoser ger indata till bullerberékningar som gors for att bedéma om
kraven uppfylls.

Lagen om miljépaverkan - Wet Milieubeheer

| Lagen om miljopaverkan - Wet Milieubeheer*’- stalls krav avseende miljopaverkan av
infrastrukturen. En viktig komponent har ar luftkvalitet dar &ven europeiska riktlinjer spelar roll
enligt (2008/50/EG). Bland annat regleras utsléapp av PM10 och NO2 enligt dessa normer.
Nederlanderna éverskrider normerna for saval PM10 som NO2 men har erhallit dispens.
Forutsattning for att fa dispens ar att konkreta planer finns for att atgarda norméverskridanden
inom dispenstiden. Nederlanderna har tagit fram ett paket av atgarder i samarbetsprogrammet
Nationaal Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit (NSL).*® Det var 6verskridanden av
luftkvalitetnormer som stoppade byggprojekt innan den ekonomiska krisen 2009. P4 samma
satt som for bullerberékningar, beskrivna ovan, ger trafikprognoser indata till miljoberékningar
som gor det mdjligt att bedoma om lagkraven uppfylls.

4 http://rws.nl/wegen/wetten_en_regelgeving/tracewet/index.aspx

46 http://www.wegenwiki.nl/Wet_geluidhinder

47 http://wetten.overheid.nl/BWBR0003245/Aanhef/geldigheidsdatum_26-02-2015
8 http://www.infomil.nl/onderwerpen/klimaat-lucht/luchtkwaliteit/nsl/
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4.2

Relevanta organisationer

| detta avsnitt redogérs for relevanta organisationer i Nederlanderna samt fér deras respektive
ansvar i samband med utveckling, tillAmpning och férvaltning av modeller fér samhélls-
ekonomiska analyser. | Figur 4-1 nedan visas en sammanfattande bild av organiseringen.

Styrning och uppdragsgivare for utveckling och forvaltning av verktyg

Trafikprognosmodeller: Ministry of Infrastructure and the Environment (Ministerie van Infrastructuur en

Milieu)

Sambhallsekonomiska kalkylverktyg: Ministry of Finance (Ministerie van Financién)
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Environment)

Agency (PBL)
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| |
| | | | | ]
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universitet pa av WVL av Directorate- WVL éversatter ramverk DGB och regiona-
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Figur 4-1 Organiseringen av utveckling, férvaltning och tillamning av verktyg for samhallsekonomiska analyser

i Nederlanderna.*®

4 Framtagen av Trafikanalys och WSP
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Infrastruktur- och miljodepartementet - Ministerie van Infrastructuur
en Milieu

Infrastruktur- och miljgdepartementets® framsta uppgift ar att utveckla landet sa att livs-
kvalitet, tillganglighet och sékerhet forbattras. Departementet arbetar med att forbattra
kommunikationer pa vag, jarnvag, vatten, och i luften samt ansvarar for ett upprattande av
oversvamningsskydd och god vatten- och luftkvalitet. Fysisk planering och infrastruktur-
planering ar nagra av departementets huvudaktiviteter.

Infrastruktur- och miljdministeriet bildades 2010 utifran tva separata departement; "Ministerie
van Verkeer en Waterstaat (V & W)” som hade ansvar for transport- och vatteninfrastruktur
och "Ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer (VROM)” som
hade ansvar for stadsplanering, fysisk planering och miljo. Synergieffekter och kostnads-
besparingar var de viktigaste anledningarna till att dessa ministerier sammanfogades. Utbver
det fick man en politisk fordel, eftersom det tidigare behévdes underskrifter av tva ministrar,
fran vartdera departementet, som forr kunde vara fran olika partier.

Departementet ansvarar for att ta fram en langsiktig vision for infrastruktur och samhalls-
planering enligt lagen om fysisk planering. Arligen gérs tva budgetar; en for departementet
och en for den nationella infrastrukturfonden. Stora infrastruktursatsningar finansieras utifran
fondens budget och investeringsplanen uppdateras arligen. Den aktuella infrastrukturplanen,
Meerjarenprogramma Infrastructuur, Ruimte en Transport (MIRT), har en planeringshorisont
till 2028.5¢

Departementet ar uppdelat i olika verksamhetsomraden enligt Figur 4-2. Verksamhets-
omraden relevanta for infrastrukturplanering, samhallsekonomiska kalkyler och trafik-
prognoser, ar mérkmarkerade.

50 http://www.rijksoverheid.nl/ministeries/ienm
51 http://www.rijksoverheid.nl/onderwerpen/ruimtelijke-ordening-en-gebiedsontwikkeling/meerjarenprogramma-
infrastructuur-ruimte-en-transport-mirt
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I
| ]
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General for General for the General for water- ronment and Netherlands Environmental
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Transport and Internatio- lopment and Inspectorate cal Institute Agency (PBL)
(DGB) nal Affairs Water Affairs

Figur 4-2 Organisationsskiss, Nederlandernas Infrastruktur- och miljédepartement.>?

Departementet &r indirekt uppdragsgivare avseende utveckling, forvaltning och tillampning av
modeller for samhallsekonomiska analyser. Det &r departementet, genom ministern som ar
ytterst ansvarig, som ger uppdrag till DGB och Rijkswaterstaat om att kvalitativa underlag ska
tas fram, men ger inga direkta direktiv om hur arbetet ska genomféras. Ministern har dock
faststallt vilka restidsvarderingar som ska anvandas i de samhéllsekonomiska kalkylerna.
DGB, se nedan, men framforallt Rijkswaterstaat, ansvarar fér modellverktyg och samhalls-
ekonomiska kalkyler.

Directorate-General for Mobility and Transport - (DGB)

Directoraat-generaal Bereikbaarheid®®, DGB, far direktiv frAn ministern om att utveckla
transportpolitik och transportpolicier utifrdn de mal som regeringen satter. DGB kan forbereda
lagtexter, ta fram langsiktiga policydokument och utreda specifika policyer. DGB &r uppdelat i
avdelningar for respektive fardmedel men for stora projekt kan specifika arbetsgrupper bildas
under DGB.

Trafikprognoser och samhéllsekonomiska analyser kan ibland utgéra en del av underlaget till
policydokument, och Rijkswaterstaat (se nedan) kan d& fa i uppdrag att ta fram detta.

52 http://government.nl/ministries/ienm, omarbetad av WSP
%3 Bereikbaarheid betyder tillganglighet. DGB bildades 2010. Innan dess fanns det en Directoraat-generaal
Personenvervoer (persontrafik) och Directoraat-generaal Goederenvervoer (godstransporter).
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De flesta trafikprognoser som gérs med den nationella modellen, LMS, gérs pa uppdrag av
DGB. Uppdrag som DGB ger till Rijkswaterstaat tar inte Rijkswaterstaats budget i ansprak,
utan Rijkswaterstaat far extra ekonomiskt stod per projekt. Den arliga planeringen gérs om
baserat pa hur mycket stod DGB forvantas behova.

Rijkswaterstaat

Rijkswaterstaat bildades redan 1795 och ar en genomférandeorganisation som har i uppgift
att bygga och underhalla viktig vag- och vatteninfrastruktur.>* Rijkswaterstaat har ocksa
ansvar for att uppratthalla versvamningsskydd samt ansvar for alla riksvagar. Organisationen
ar uppdelad i 7 regioner (6 for hela landet och 1 fér havet), och utéver det finns det en del
centrala avdelningar pa nationell niva, se Figur 4-3.

Pa de regionala avdelningarna utformas detaljplaner for infrastruktursatsningar, saval for ny
kapacitet som for underhall av befintlig infrastruktur. | bada dessa processer behovs trafik-
prognoser som underlag for att beslut ska kunna fattas. De regionala avdelningarna ar de
huvudsakliga anvéandarna av regionala transportmodeller, miljokalkyler samt
samhallsekonomiska kalkyler.

Rijkswaterstaat Executive Board/
Central Advisory Unit

Rijkswaterstaat Water, Traffic
and Environment (WVL)

Rijkswaterstaat Rijkswaterstaat
Northern Netherlands Eastern Netherlands
Rijkswaterstaat Programmes,
Projects and Maintenance
Rijkswaterstaat Western Rijkswaterstaat Traffic and Rijkswaterstaat
Netherlands North Water Management Central Netherlands
Rijkswaterstaat Central
Information Services
Rijkswaterstaat Western Rijkswaterstaat Room for the River Rijkswaterstaat South-
Netherlands South ern Netherlands

Rijkswaterstaat Centre for
Corporate Services

Rijkswaterstaat Sea
and Delta

Figur 4-3 Schematisk organisationsbild dver Rijkswaterstaat.>®

5 http://www.rijkswaterstaat.nl/
% Rijkswaterstaat, omarbetad av WSP
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For att sakerstalla att beslutsunderlag haller tillracklig kvalitet och ar jamférbara mellan
regioner sa att prioriteringar kan goras pa nationell niva (av departementet), finns avdelningen
Water, Verkeer en Leefomgeving (WVL). WVL utvecklar och forvaltar prognosmodeller samt
kvalitetssékrar trafikprognoser for enskilda projekt. Dessutom ansvarar de for implementering
samt tolkning av generella riktlinjer fér samhéllsekonomiska kalkyler inom transportomradet.%®
WVL genomfor ocksa datainsamling som syftar till att stodja utvecklingen av modeller eller
samhallsekonomiska kalkyler. Exempel p& sddan datainsamling ar resvaneundersokningar, sa
kallade stated preference studier och restidsvarderingsstudier.

Pa WVL arbetar ungefar fem heltidsanstéllda med utveckling, forvaltning och tillampning av
trafikmodeller samt ytterligare fem heltidsanstallda med samhéllsekonomiska kalkyler. For
stod av tillampning av prognosmodeller och granskning av prognosresultat finns 1,7
budgeterade heltidstjanster tillgangliga. For varje region inom Rijkswaterstaat finns det en
kontaktperson for trafikprognoser pa WVL, som ocksa tillhandahaller en helpdesk for bade
modelltillampning och samhéllsekonomiska kalkyler.

Rijkswaterstaat far finansiering fran departementet for uppgifter som faststallts i SLAS-
dokumentet. Stérsta delen av Rijkswaterstaats budget gar till forvaltning och underhall men
det finns aven utrymme i budgeten for informationsatgarder.

WVL far storsta delen av sin budget for férvaltning och utveckling via Rijkswaterstaats egen
budget och den motsvarar ungefar fem miljoner Euro per &r. Utéver grundbudgeten far WVL
pengar via uppdrag at DGB och for enskilda stora investeringar som godkéants pa lednings-
nivd. Som exempel far WVL ungefar 1,5 miljoner Euro per ar fér resvaneundersokningen OviN
(resvaneundersokning i Nederlanderna). En annan stor kostnadspost ar aktualisering av basar
i modellerna dar manga matningar behévs. Bade OViN och matdata anvands dven till andra
andamal &an bara av WVL eller bara fér modeller.

Netherlands Environmental Assessment Agency - Planbureau voor de
Leefomgeving (PBL)

Det finns tre olika planbureau, eller planbyraer, i Nederlanderna: Planbureau voor de
Leefomgeving, Centraal Planbureau (CPB) och Sociaal en Cultureel Planbureau. En planbyra
arbetar enligt lag oberoende. Det innebér att ministrarna &r férbjudna att ge direktiv till de olika
planbyrderna, saval avseende vilka metoder de anvander eller om innehallet i rapporterna de
publicerar.

PBLs uppdrag &r att utforma strategiska policyanalyser for miljo, natur, och fysisk planering.58
PBL kan initiera nya studier, antingen p& begaran av nagot departement, eller for att PBL sjalv
anser att amnet &r viktigt. PBL ska bidra till 6kad kvalitet i beslutsfattandet och deras utred-
ningar, analyser och utvarderingar ar policyorienterade och baserade pa vetenskapliga
metoder och kunskap. PBL bildades 2008 med ursprung i tvd andra planbyraer: Ruimtelijk
Planbureau (planbyran for fysisk planering), samt Milieu- en Natuurplanbureau (planbyran for
natur och miljé). PBL ansvarar, med stod av CPB (diskuteras senare), for att utveckla lang-
siktiga ekonomiska scenarier (i nulaget till 2040) som anvénds i trafikprognoser och samhalls-
ekonomiska kalkyler. Dessutom har PBL, tillsammans med CPB, utvecklat riktlinjer for hur
samhallsekonomiska kalkyler ska genomféras som alla departement skall folja vid analyser av
stora investeringar.

%6 http://www.rijkswaterstaat.nel/zakelijk/see/
57 Service Level Agreements
%8 http://www.pbl.nl/
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Netherlands Institute for Transport Policy Analysis - Kennisinstituut voor
Mobiliteitsbeleid (KIM)>®

KIM &r ett oberoende forskningsinstitut for transportfragor, men har inte en planbyras status,
aven om de arbetar pa liknande sétt. KIM bildades 2006 utifran ett behov fran davarande
ministern att fa systematiska, vetenskapliga analyser och utredningar om transportpolitik som
inte fokuserar pa aktuella politiska fragor. KIM har kunskap kring statistik, modeller, samhalls-
ekonomiska kalkyler och kan producera data, statistik, prognoser och kalkyler sjélva, men
ocksa genomfora granskningar. KIM samlar in paneldata om resebeteende och bidrar i
utvecklingen av nya resvaneundersokningar.®®

Netherlands Bureau for Economic Policy Analysis - Centraal
Planbureau (CPB)®!

Central Planbureau har en planbyras status, och &r sdledes oberoende av politisk ledning.
Organisatoriskt faller CPB under Naringsdepartementet (Ministerie van Economische Zaken).
CPB bildades direkt efter andra véarldskriget av Jan Tinbergen pa uppdrag av davarande
handelsministern. Uppdraget var att ta fram en plan fér den ekonomiska utvecklingen i Neder-
landerna, eftersom landets ekonomi var i botten efter kriget. CPBs uppdrag idag ar att genom-
Ora vetenskapliga analyser som stddjer politiska beslutsprocesser kring den ekonomiska
utvecklingen i landet. CPB &r uppdelat i 5 kunskapsomraden: Offentlig finansiering, Makro-
ekonomiska analyser, Sysselsattning och utbildning, Marknadsorganisation samt Fysisk
omgivning/planering.

CPB gor langsiktiga och kortsiktiga ekonomiska prognoser for Nederlanderna. Organisationen
gor ocksa kvartals- och arsrapporter om det ekonomiska laget i landet och forvantningar for
kommande ar. CPB genomfér samhallsekonomiska kalkyler, men ocksa berakningar av
ekonomiska konsekvenser av deras planer for politiska partier. Tillsammans med PBL, har
CPB ocksa ansvar for de nationella riktlinjer som finns for samhallsekonomiska kalkyler.

De l&ngsiktiga ekonomiska scenarierna som CPB skapar anvands i trafikprognoser. Den
senaste versionen av langsiktiga ekonomiska scenarier gjordes 2006 tillsammans med en
foregangare till PBL. Fore 2006 anvandes tre ekonomiska scenarier, dar det i praktiken alltid
var det mittersta scenariot som ldg som bas for analyserna. Fran och med 2006 finns fyra
ekonomiska scenarier (WLO-scenarier) och de flesta analyser gors idag med tv& scenarier
(Global Economy och Regional Communities) i stéllet for med bara ett.

Fram till 2010 fungerade WLO-scenarierna bra, men eftersom alla scenarier utgar ifran
ekonomisk tillvaxt och det i verkligheten skedde en ekonomisk nedgéng, borjar skillnaderna
mellan scenarierna och verkligheten bli s& stor att dessa scenarier inte kan anvandas rakt av.
Nya scenarier utvecklas, men emellant gors justeringar sa att den beraknade tillvaxten utgar
fran dagens niva istallet for att den tillampas fran den ursprungliga prognosens startniva. Figur
4-4 visar hur scenarier anpassats for tillampning efter 2010.

%9 http://www.kimnet.nl/

60 Den viktigaste resvaneundersokning kallas OviN. Den gors arligen och genomférs av Centraal Bureau voor
Statistik (motsvarar SCB i Sverige). KIM och Rijkswaterstaat bidrar med utformningen av undersékningen och
ar de framsta anvandarna av data.

51 http://www.cpb.nl/
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Figur 4-4 Olika ekonomiska scenarier i Nederlanderna®.

Statistics Netherlands - Centraal Bureau voor Statistik (CBS)

Centraal Bureau voor Statistiek, (CBS), bildades 1892 for att ge regeringen statistiska
underlag for beslut.®® CBS ar en egen myndighet som faller under enskild lagstiftning.
Myndigheten styrs av en kommitté med 11 personer som anstallts av ministern pa
Naringsdepartementet. CBS ansvarar for att samla in data och gor analyser pa uppdrag av
departementen i landet. Rérande trafikmodeller och prognoser samlar CBS in trafikrelaterade
data, bland annat om godstransporter och genomfoér OViN pa uppdrag av WVL.

Finansdepartementet - Ministerie van Financién

Ministerie van Financién ansvarar for finansiella regelverk inklusive skatt, statsbudget och
kontroll pa finansmarknaden.®* Departementet spelar en betydande roll i infrastruktur-
planeringen och i de budgetregler som Infrastruktur- och miljédepartementet ska hantera,
eftersom de bestammer vilken kalkylranta (inklusive riskpalagg) som ska anvandas i
samhallsekonomiska kalkyler.

Prorail

Prorail ar ett offentligt bolag med aktier som &gs av Ministerie van Instructuur en Milieu.%®
Bolaget ansvarar for byggandet, underhall, och kapacitetsplanering av jarnvag i landet.
Bolaget finansieras med subventioner fran departementet, men aven via banavgifter fran
operatorer. Prorail har en koncession for 10 ar, och fick en forlangning for ytterligare 10 ar
2015. Tva modeller anvéands for prognoser for tagtrafik, dar den ena, PROMISE, skapar
prognoser med tidtabeller pa medellang tidshorisont for att analysera jarnvagskapacitet och
tagbelastningar. Den andra modellen, Prorails egen natutlaggningsmodell, TRANS, kan
anvandas for att lagga ut tAgmatriser med olika tidtabeller.

62 http://www.mkba-informatie.nl

8 http://www.cbs.nl/nl-NL/menu/home/default.htm
5 http://www.rijksoverheid.nl/ministeries/fin

8 http://www.prorail.nl/
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NS

NS &r den fore detta nationella tdgoperatéren, men har idag den storsta delen av tagmark-
naden®® (jamfor med SJ i Sverige). Det finns tre modeller som NS hanterar for prognoser av
jarnvagstrafik; KAST, en ny langsiktig strategisk modell; ELMO, den tidigare anvanda
strategiska modellen; och PINO, som &r en enkel modell for att berdkna effekter av extra eller
borttagna stopp pa enskilda stationer. NS prognoser betraktas som konfidentiell information
och sa lange NS inte anvander resultaten i politiska diskussioner &r ingenting offentligt.

Konsulter

I hela infrastrukturplaneringsprocessen spelar flera typer av konsulter en viktig roll. Oftast
genomfor myndigheter, forutom Planbureau, KIM, och CBS sjalva inga analyser. Nagra av de
storre konsulterna i olika kategorier listas nedan:

e Organisationsradgivning: McKinsey and Company, Boston Consulting
e Modellutveckling: Significance, TNO, MuConsult, ACAST

e Ekonomi och samhéllsekonomiska kalkyler: Twijnstra en Gudde, Ecorys, Panteia,
Decisio

e ModelltillAmpning: 4Cast, Goudappel Coffeng, Oranjewoud, Grontmij, Royal
Haskoning DHV, Significance

e Miljokalkyler: CE Delft

Universitet

Universitet genomfor forskning och utvecklar ibland nya metoder och modeller som hittar sin
vag till tillampning i framtiden. Olika professorer har dessutom rollen som experter och kan
bidra i granskningar, planutveckling och i offentliga debatter. Alla universitet har i princip en
roll i infrastrukturplaneringen och trafikmodellering, men de viktigaste listas nedan:

e Infrastrukturplanering: Universitet Utrecht, Radboud Universiteit Nijmegen,
Technische Universiteit Delft

e Trafikmodellering: Technische Universiteit Delft, Technische Universiteit Eindhoven,
Universiteit Twente

¢ Samhallsekonomiska kalkyler/Ekonomi: Universiteit van Amsterdam
e Godstrafik och logistik: Erasmus Universiteit Rotterdam, Technische Universiteit Delft
e Juridik: Rijksuniversiteit Leiden, Erasmus Universiteit Rotterdam

e Trafiksékerhet/Trafikpsykologi: Rijksuniversiteit Groningen

% http://www.ns.nl/
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Raad van State

Raad van State®” ar domstolen som bland annat tar stallning till verklaganden pa
"Tracébesluit”, som fattas enligt processen i Tracéwet (beskrivs ovan). Det gar inte att
overklaga beslut som denna domstol tar. Om Raad van State godkanner Tracébesluit innebéar
det byggstart. Om Raad van State inte godkanner Tracébesluit s finns det sedan 2008
mojligheter att omformulera "Tracébesluit” avseende de aspekter som Raad van State &r
kritisk emot for att undvika att behdva géra om hela processen. Vid ett underkdnnande av
underlaget kan domstolen uttala sig om kvaliteten pa underlaget som till exempel resultat av
modellprognoser. | s fall specificerar de vad de inte ar n6jda med.

4.3 Organisering och styrning

Modellverktyg i infrastrukturplaneringen

I Nederlanderna finns tvd modellsystem som anvands for infrastrukturplanering.®® Modell-
systemen utgér ifrAin samma underliggande modellmetoder, men skiljer sig framférallt vad
galler tillampningsomrade. P& nationell nivd anvander Ministerie van Infrastructuur en Milieu,
och da framférallt DGB en langsiktig strategisk modell pa& nationell niva, Landelijk Model
Systeem (LMS). Det gors ocks& modellprognoser for infrastruktursatsningar pa regional niva,
da av Rijkswaterstaat och DGB, som tillampar den regionala modellen Nieuw Regionaal
Model (NRM).

Bade LMS och NRM bygger pa disaggregerade efterfrigemodeller, med statisk natutlaggning
som ar kanslig for trangsel (horisontal queuing). Tillsammans paminner LMS och NRM om det
svenska modellsystemet Sampers som ocksa innehaller en nationell modell och flera
regionala modeller.

For godsprognoser finns en enkel modell, BasGoed, som ersatt den mer sofistikerade, men
allt for komplexa modellen SMILE. Efterfragematriser frin BasGoed anvands dven i LMS och
NRM. Pa liknande satt som man i Sverige inte kor Samgodsmodellen samtidigt som Sampers
sa kors inte BasGoed samtidigt med LMS eller NRM. Utéver SMILE finns ocksa en aktivitets-
baserad modell, Albatross, som kan anvandas for enskilda policyfrdgor samt en interagerande
markanvandningsmodell, TigrisXL, men bada dessa modellsystem spelar mindre roll i
praktiken.

Alla modellverktyg som anvands i infrastrukturplanering ags, utvecklas och férvaltas av WVL
pa Rijkswaterstaat, utifrAn anvisningar fran departementets ledning om att stodja dem med
bra underlag i deras beslutsfattande processer.

Ekonomiska scenarier

CPB utfor ekonomiska scenarier for hela landet som sedan uppdateras ungefar vart tionde ar.
Tillsammans med CPB, dversatter WVL de ekonomiska scenarierna till indata fér LMS och
NRM. Scenarierna avhandlar ekonomisk tillvaxt, sysselsattning, antal invanare och brénsle-
priser etcetera. LMS och NRM kérs alltid med tva ekonomiska scenarier for att testa
resultatens kanslighet.

57 http://www.raadvanstate.nl/
88 http://www.rijkswaterstaat.nl/zakelijk/slimmer_werken/NRMLMS/
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Regelverk for samhallsekonomiska kalkyler

PBL och CPB skapar gemensamt regelverken for samhéllsekonomiska kalkyler som samtliga
departement maste félja. CPB &r dock den viktigaste aktoren i detta fall och har det slutliga
ansvaret for regelverket. Regelverket galler inte bara for infrastrukturinvesteringar.

WVL detaljutformar regelverket for samhallsekonomiska kalkyler som baseras pa modell-
resultat fran LMS och NRM. Detta regelverk maste CPB och PBL sttdja och godkanna for att
det ska fa tillampas. Kalkylvarden som anvands i dessa kalkyler bestams och verifieras i
samrad med CPB, PBL samt KIM. WVL kontrollerar att tillampningen av prognosmodeller och
samhallsekonomiska kalkyler sedan gors pa ratt satt. Pa regeringens begaran kan CPB, PBL
och KIM géra oberoende granskningar av kalkylerna (sa kallade "second opinions”). For riktig
stora satsningar, som till exempel hoghastighetstadg gér CPB alltid en granskning aven om det
inte efterfragas.

Modellutveckling

Det huvudsakliga syftet med modellerna ar att kunna besvara frdgor om infrastrukturinveste-
ringars nytta. Det &r DGB och de regionala avdelningarna inom Rijkswaterstaat som &r de
viktigaste modellkunderna och det ar deras forvantningar kring modellmgjligheter, kvalitet och
konsistens som framférallt driver potentiell modellutveckling i Nederlanderna.

WVL har ansvaret for att utveckla modeller sa att framtidens krav frdn DGB och Rijkswater-
staat tillgodoses. Med anledning av det gér WVL en utvecklingsplan som har en tidshorisont
pa 3 &r.%° Planen uppdateras varje ar och férankras pa Rijkswaterstaats ledningsniva. |
utvecklingsplanen beskrivs inte bara modellutveckling i termer av ny funktionalitet och
metodiska forbattringar, utan aven applikationsandringar av mer forvaltningskaraktar.

WVL gor planen utifrdn en behovsanalys dar DGB och Rijkswaterstaat har de tyngsta rollerna,
men dar aven andra intressenter som planbyraer, KIM, universitet, konsulter etcetera ocksa
far en rost. Modellutveckling drivs alltsd inte utifran ett vetenskapligt perspektiv eller en
ambition om att modellen ska vara State of the Art. | Tabell 4-1 visas en sammanfattning av
hur modellutveckling i Nederléanderna ar organiserad.

% Meerjarenagenda verkeers- en vervoersmodellen 2015-2017, Rijkswaterstaat, Ministerie van Infrastructuur en
Milieu, 2014
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Tabell 4-1 Sammanfattning av hur Nederlandernas modellutveckling ar organiserad

Roll/aktivitet Aktor

Uppdragsgivare Ministerie van Infrastructuur en Milieu

Regionale directies Rijkswaterstaat
Ansvar Rijkswaterstaat — WVL

Planering Modellutvecklingsplanen pd WVL gors utifrdn uppdrags-
givarnas behovsanalys samt diskussioner med institut,

universitet och konsultmarknaden. Utvecklingsplanen har en

tidshorisont pa 3 ar och uppdateras samt budgeteras arligen.

Genomférande WVL handlar upp konsulter som genomfér modell-
utvecklingen.

Budget Budget faststalls arligen av Rijkswaterstaat och baseras pa de
behov som finns for utveckling och férvaltning av modeller,
men aven Rijkswaterstaats egen totala budget.

I nulaget anser WVL, baserat pa intervjuer med sina modellkunder och andra intressenter,
samt audit av LMS- och NRM-modellerna’, att LMS och NRM kan svara pa de viktigaste
policyfragorna med relativt god tillforlitlighet. Stora satsningar eller modellsystemandringar
anser WVL vara onodigt i dagslaget. WVL har definierat 5 omraden i utvecklingsplanen.™

1. Tillgangliggora aktuella modeller enligt State of the Art. | detta tema ingar
aktualisering av modelldata (nya basprognoser), forbéttrade processer kring
uppdatering av natverksdata, forbattring av modellering av restider, battre modellering
av logistiska processer i godsmodellen Basgoed, utredning kring mdjligheter av big
data for aktualisering av modeller, samt serverbaserad distribution av modellen.

2. Forbattrad policyutveckling for integrerad stads- och samhallsplanering inom
ministerierna. | detta tema ingar forbattring av modellering av tagtrafik samt
utveckling av protokoll for att transportorer ska dela information, anvandning av
Mobiliteitsscan, som ar ett dataverktyg som identifierar utvecklingsomraden inom
fysisk planering, battre sammanhang mellan lokala och regionala modeller och
samarbete med andra vagmyndigheter.”

3. Stddja processer inom regionkontoren inom Rijkswaterstaat. Detta tema handlar
om att utveckla mdojligheter och riktlinjer for att LMS- och NRM-modellresultat ska
kunna anvandas som utgangspunkt i dynamiska modeller for lokala trafikanalyser,
utveckling av prognosar som ar mindre langsiktig (5 ar framét) for att kunna forbattra
underhallsplaner och strategier, samt inventera behov av korttidsprognoser.

0 Audit LMS en NRM syntheserapport, TNO, MuConsult, Technische Universiteit Delft, Twijnstra Gudde, 2012
I Meerjarenagenda verkeers- en vervoersmodellen 2015-2017, Rijkswaterstaat, Ministerie van Infrastructuur en
Milieu, 2014

2 Rijkwaterstaat (staten) ansvarar bara for statliga vagar. Det finns regionala, lokala samt privata vagar som
ags av vattenskyddsmyndigheter.
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4. Forenkla modelltillampning. Konsistensen mellan olika indatakéallor behdver
forbattras sa att de har samma uppdateringsmoment och frekvens. Forbattring av
samband mellan miljoméatningar och miljoberéakningar ingar ocksa i detta tema.

5. Battre kommunikation om modeller mellan transportpolitik (DGB) och
regionkontor inom Rijkswaterstaat. Det sista steget handlar om att utreda hur
osakerhet i modellerna ska hanteras, forbattra analysméjligheter och indikatorer,
forbattra riktlinjer/stod kring tillampningsomradet av modeller, forbattra kommunika-
tionen mellan regionkontor inom Rijkswaterstaat och utveckla rollen som
regionkontoren har i beslutfattandet kring modellutveckling.

Modellférvaltning

Huvudansvaret fér modellférvaltningen av LMS, NRM och BasGoed ligger framférallt paA WVL,
aven om alla aktorer som &r inblandade inom tillampningsomradet har ansvar att rapportera
fel eller behov av uppdateringar. | modellférvaltningsarbetet ingar att se till att de modelldata
som prognoserna bygger pa ar aktuella och relevanta. Planering och genomférande av
modelluppdateringar &r ocksa en viktig del av forvaltningsarbetet.

Andra delen av forvaltningsarbetet handlar om att tillg&ngliggora rétt version av modellernas
indata samt manualer till konsulter som ska tillampa modellen. Tabell 4-2 nedan presenterar
en sammanfattning av hur olika forvaltningsaktiviteter planeras och genomférs. Fokus inom
forvaltnings- och tillampningsarbetet ar att strukturera arbetet s mycket som majligt for att
arbetet ska vara jamforbart och konsistent. WVL ansvarar for hela processen men anvander
sig av konsulter i genomférandet av specifika aktiviteter.

Tabell 4-2 Sammanfattning av hur Nederlandernas modellférvaltning ar organiserad

Roll/aktivitet Aktor
Uppdragsgivare Ministerie van Infrastructuur en Milieu, Regionale directies

Rijkswaterstaat
Ansvar Rijkswaterstaat — WVL (huvudansvar)

Regionale directies Rijkswaterstaat (rapporterar modellfel till WVL)
Konsulter (rapporterar modellfel till WVL)

Planering ¢ Modellfel rapporteras kontinuerligt och WVL ger direktiv
om att antingen atgarda dem i specifika projekt, eller via
en arlig uppdatering

e Engang per &r gors uppdateringar av prognosar med nya
forutsattningar, nat etcetera. Detta handlar oftast om

mindre andringar. Utdver det kan rapporterade fel justeras

i applikationerna

e Vart fjarde ar gors nya basprognoser. | samband med
uppdateringen kan stérre &ndringar i modellapplikationer
goras. Storre modellutvecklingar kan ocksa genomféras
samtidigt

e Beteendemodellerna omestimeras ocksa var fjarde ar
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Roll/aktivitet Aktor

Genomférande — WVL handlar upp konsulter for justering av prognoser. Ramavtal
arlig uppdatering av finns med modellutvecklare for att justera eventuella
prognoser applikationsfel.
Genomférande — WVL koordinerar process samt datainsamling och handlar upp
nya basprognoser konsulter for att ta fram nya basprognoser.
Genomférande — WVL koordinerar processen samt datainsamlingar och handlar
omestimering upp konsulter for genomférandet av omestimeringar

beteendemodeller

Genomférande — | dagslaget finns motsvarande ramavtal med utvecklare for att
applikationsutveckling atgarda potentiella smafel och géra mindre programvaruandringar.
Framéver kommer WVL att handla upp en extern

applikationsférvaltare som professionaliserar applikationernas

versionskontroll och felhantering. | nasta steg kommer

applikationsférvaltaren &ven att handla upp modellutveckling enligt

funktionella specifikationer fran WVL. Tanken med detta ar att

applikationsforvaltaren kan stalla tekniska krav pa

modellutvecklarna sd att forvaltaren sedan kan ta ansvar for

applikationen.

Budget 1,5 miljoner Euro per ar for arliga resvaneundersokningar.
Ungefar 80 000 Euro i ramavtal fér modellutvecklare.

Versionshantering och WVL har kontroll 6ver vilka versioner av modellerna (kombination
modelldistribuering av applikation, indata och foérutséttningar) som galler. WVL
distribuerar modellerna infor varje projekt.

| framtiden kommer WVL att flytta modellerna till en server-

omgivning. Troligtvis kommer LMS och NRM kéras i National

Model Data Centre (NMDC) déar aven KMNI, Nederlandernas

motsvarighet till SMHI, kan kora sina vaderprognoser.

Modelltillampningar

Eftersom modellresultat och samhallsekonomiska kalkyler anvands som underlag i politiska
och juridiska processer ar kvalitet och reproducerbarhet av resultat mycket viktigt. De domi-
nerande ledorden for hur processen for modelltillAmpning har utvecklats &r konsistens och
kvalitet. Sedan 2008/2009 har en del andringar avseende hur modeller tillampas genomférts
pa grund av juridiska och politiska problem. Problem uppstod pa grund av fel i modellresultat
och byggprojekt fick produktionsstopp p& grund av att miljoberakningar visade pa normover-
skridanden. Fore 2008/2009 hade alla konsulter tillgang till NRM och de regionala avdel-
ningarna pa Rijkswaterstaat hade sjalva ansvar for hur modellen tillampades och vilka
forutsattningar som anvandes. Efter rekommendationer frdn KIM”® har WVL idag skarpt
reglerna for tillampning av NRM-modellen och ingen far idag tillgang till modellen utan WVLs

3 Rekenen met beleid: anders omgaan met modellen, Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid, Ministerie van
Infrastructuur en Milieu, 2010, ISBN: 978-90-8902-080-2
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godkannande och utan att man féljer ett detaljerat protokoll.” Dessutom ar WVL med i varje
tilldmpning for att stddja de regionala avdelningarna i Rijkswaterstaat och for att kontrollera
konsulter.

Nar en regional avdelning inom Rijkswaterstaat ska utféra en trafikprognos, en samhélls-
ekonomisk kalkyl eller en miljoberakning for ett projekt anlitas ett konsultféretag. Konsult-
foretaget ansoker sedan hos WVL om att fa tillgang till och anvanda NRM-modellen. Den
anlitade konsulten far tillgang till modelldata och dokumentation och som stéd till region-
avdelningen pa Rijkswaterstaat kontrolleras konsultens arbete av WVLs representanter under
hela projektet. | olika steg kontrolleras indata gemensamt av konsulten och WVLs represen-
tant och modellresultatets rimlighet presenteras pa ett gemensamt méte mellan konsulten och
Rijkswaterstaat efter en rad kontrollanalyser.”™

En samhéllsekonomisk kalkyl och miljoberékningar kan goras foérst nar modellresultaten &r
godkanda av WVL och regionavdelningen pa Rijkswaterstaat. Aven miljdberékningar och
samhallsekonomiska kalkyler ska godkannas av WVL. Nar projektet ar avslutat samlas
modelldata och en utvardering av arbetet in av WVL som sparar och arkiverar samtliga NRM-
projekt.

| Tabell 4-3 redovisas olika roller inom modelltillampning och vilka organisationer som bidrar.
Inom modelltillampningen har konsulter den viktigaste rollen &ven om arbetssattet domineras
av WVLs protokoll och granskning.

Tabell 4-3 Sammanfattning av hur Nederlandernas modelltillampning &r organiserad

Roll/aktivitet Aktor

Uppdragsgivare Ministerie van Infrastructuur en Milieu
Regionale directies Rijkswaterstaat

Ansvar Rijkswaterstaat — WVL (kvalitetssakring), Regionale directies
Rijkswaterstaat (uppdragsformulering och kvalitetssakring)
DGB (uppdragsformulering och kvalitetssakring)

Planering Regionale directies Rijkswaterstaat DGB

Genomfdrande DGB och regionala avdelningar pa Rijkswaterstaat handlar upp konsulter.
WVL hanterar processen och kvalitetssékrar.

Budget Det budgeteras for flera projekt och flera scenarier inom respektive
projekt, med kostnadsuppskattning om ca 10 000 EUR per

prognosscenario

1,7 heltidstjanster pd WVL for processtod och kvalitetsgranskning.

" Protocol NRM gebruik, Rijkswaterstaat, Ministerie van Infrastructuur en Milieu, 2013
s Kwaliteitsplan verkeersgegevens, Rijkswaterstaat, Ministerie van Infrastructuur en Milieu, 2013
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4.4 ROster om organisering och styrning i
Nederlanderna

Generellt &r intervjuade personer 6verens om att prognosmodellverktyg i Nederlanderna och
dess tillampning ar av bra kvalitet och att prognosresultaten ger ett bra underlag for besluts-
fattande. Det finns acceptans for att modellerna samt deras férvaltning och tillampning
utvecklas pa det satt som det har gjorts i Nederlanderna.

Konsistens, jamforbarhet och kvalitet

Alla intervjuade personer anger att tyngdpunkten for &ndringar i modellverktyg och hur de
tillampas har legat pa att 6ka konsistens och jamférbarhet mellan projekt och inom projekt
over tid. Fordelen med satsningen ar att kvaliteten p& prognoserna har okat, att det ar tydligt
vilken modellversion och indata som ar aktuell och att ansvaret fér modelltillampningar ar mer
tydlig idag jamfort med tidigare.

Som nackdel namner de flesta externa aktorer (konsulter och universitet) att detta fokus pa
konsistens gor att modellutveckling och innovation nastan oméjliggors. Att fa till en ny modell-
version med nya komponenter ar riskfyllt d& konsistens med tidigare prognoser for ett objekt
inte kan garanteras.

Ytterligare en nackdel som namns &r att tillampningarna inte handlar s& mycket om att f& fram
basta mojliga prognos och effekter av ett infrastrukturprojekt, utan mer om hur projektet
prioriteras och huruvida det kan fa statlig finansiering. Modellerna anses inte vara trafik-
prognosmodeller, utan snarare resursfordelningsmodeller.

Vad géaller samhallsekonomiska kalkyler & kommentarerna framforallt att &ven om riktlinjerna
for kalkylerna ar ganska strikta och givna, finns det fortfarande utrymme fér "manipulation” i
val av projektomréde och aggregeringssatt.

Utveckling

Modellutvecklingen gors utifrdn en behovsanalys hos modellanvandarna, framférallt DGB och
de regionala avdelningarna pa Rijkswaterstaat. Ansatsen ar att modellverktygen ska kunna ge
underlag till beslut om viktiga transportpolitiska fragor inklusive infrastruktursatsningar. Modell-
verktyg vidareutvecklas inte bara for att det kommer fram nya metoder och tekniker. Om dock
den befintliga modellstrukturen eller tekniken har kédnda begransningar eller lagre kvalitet &n
onskat kan modellutveckling ske nar forbattrade tekniker blir tilldmpbara i praktiska modeller.
Kritiker anser att befintliga modellverktyg, den officiella ansatsen till trots, inte kan analysera
viktiga policyfragor och att det behéver utvecklas modeller som béttre tar hansyn till
multimodala resor och trangsel.

DGB har fokus pé& langsiktiga strategier och transportpolitik medan Rijkswaterstaat (som ar
genomférandeorganisation) har ett annat perspektiv med kortare tidshorisont fér planering av
till exempel vagunderhall samt trafikledning och trafikstyrning, dar mer detaljerade modell-
verktyg behovs. Darfor ar det svart att samla alla identifierade behov i en modell.
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Forvaltning

Alla som blivit intervjuade tycker att modellférvaltningen fungerar bra och att modellerna
uppdateras tillréckligt ofta och det anses finnas bra procedurer for att hantera uppdateringar.
Men eftersom det & mycket data som ska komma in via olika kéllor, kontrolleras och bear-
betas, ar processen inte lika snabb som man skulle 6nska. Férhoppningen ar att datahante-
ringen i framtiden blir mer professionell och att data kan hamtas direkt fran producenten av
datamaterialet.

Forutom en forbattrad organisation for datahantering planerar WVL att professionalisera
mjukvaruhanteringen. Resonemanget ar att de som ar experter inom modellutveckling for-
modligen inte &r de som &r bast pd att programmera och férvalta mjukvara. En professionell
versionshantering av mjukvara saknas.

Tillampning

Vid tillampning av modellerna foljs ett strikt protokoll for att kvalitetssékra att de prognoser
som tas fram haller i politiska och juridiska beslutsprocesser. Konsulter som tillampar
modellerna tycker att processen fungerar, men att processen efterfrdgar en kompetens som
annu inte riktigt finns. Utbildning av kunnig modellpersonal gors internt hos respektive foretag,
da det nastan inte finns nagra kurser om eller handledning for nya modellversioner som
slapps. | denna process har konsulter som har varit med i modellutvecklingsfasen en stor
fordel.

Mot bakgrund av att tillampningsmdjligheter och frinetsgrader ar begransade nar LMS eller
NRM anvands for utredningar, gér manga regionala och lokala aktérer ocksd modellprognoser
med sina egna modeller.”® Detta kan ocksa relateras till att LMS och NRM anses vara mer av
resursfordelningsmodeller och i mindre utstrackning effektbedémningsmodeller.

Organiseringen generellt

Organiseringen av utveckling, forvaltning och tillampning har professionaliserats under de
senaste aren. Tidigare drevs processerna framférallt av modellintresserade personer nara
forskningsvarlden, men de som anvander modellprognoser i politiska processer har kravt en
andring av rutinerna da de inte upplevdes leva upp till anvandarnas behov.

Kritiker till den befintliga organiseringen havdar att modellprognoser har fatt en fér hog status i
de politiska processerna. Att modellprognoser inte ar exakta utan alla modeller innehaller fel
och att framtiden ar oséker, ar argument som laggs fram i kritiken. Kritikerna menar att ett
prognosresultat inte borde fa juridisk status som gor att bygglov kan ges eller inte. Hela
diskussionen om konsistens i resultat mellan prognoser anses dessutom hindra andringar och
forbattringar i modeller, indata, processer som alla vet behovs. Till exempel anvands
fortfarande ekonomiska utvecklingsscenarier som ingen tror blir realitet efter den senaste
ekonomiska krisen. Det accepteras darfor samre prognoser for att de ar konsistenta med
tidigare prognoser. Nagon gang blir emellertid avvikelserna fran verkligheten sé stora att
forbattringar behdvs for att modellerna ska behalla sin trovardighet.

6 | Nederlanderna har varje kommun en egen trafikmodell. Det har bakgrund till krav p& miljoberakningar som
tog fart pa 90-talet. Eftersom det sker interaktion mellan kommuner har regionala modeller utvecklats. De lokala
och regionala modellerna gors oftast av konsulter. Geografisk detaljering och modellering av tréngsel
(makroskopisk dynamisk, korsningsférdrojningar etc.) i dessa modeller &r oftast battre &n i NRM-modellerna.
Efterfrageberakningarna ar dock enklare pga. att budgetarna &r lagre och datatillgdngen lagre for att kunna
skatta disaggregerade modeller.
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5 Lardomar

| detta kapitel presenteras de lardomar Trafikanalyser bedomer kan dras frdn Nederlandernas
och Danmarks séatt att organisera utveckling, tillampning och férvaltning av modeller for
samhéllsekonomiska kalkyler.

Sverige och Nederlanderna har liknande modellverktyg som byggdes ungefar samtidigt av
liknande enheter inom myndighetsstrukturerna. Rijkswaterstaat i Nederlanderna har liknande
uppgifter som Trafikverket i Sverige, modellutveckling handlas upp p& marknaden, och i bade
Nederlanderna och Sverige har enskilda konsulter utvecklat och programmerat programvaran.

Danmark skiljer sig at frn Sverige och Nederlanderna vad géller organiseringen av modell-
utveckling. Fran att ha haft en kultur dar trafikmodeller tagits fram for enskilda projekt gar nu
landet mot att likt Nederlanderna och Sverige tillAmpa en landstdckande modell. En modell
utvecklas pa ett universitet (Danmarks tekniska universitet, DTU) vilket modeller i Sverige och
Nederlanderna ibland ocksé gor. | Danmark &r dock skillnaden att uppdragsgivaren ar
Transportministeriet och inte en statlig myndighet understélld departementet och att modell-
utvecklingsansvaret ligger pa universitetet och inte hos en trafikmyndighet. Projektet att ta
fram en landstackande modell &r dessutom langsiktigt och omfattar utveckling och forvaltning
mellan aren 2009 och 2020.

Nedan presenteras de lardomar Trafikanalyser bedémer gar att dra fran Nederlandernas och
Danmarks sétt att organisera utveckling, forvaltning och tillampning av modeller fér samhalls-
ekonomiska kalkyler.

Finansiering som medger langsiktighet. | Danmark har DTU Transport fatt en budget om
60 miljoner DKK for att utveckla och foérvalta Landstrafikmodellen fér &ren 2009 till 2020. Aven
om det gar att diskutera om budgeten ar tillracklig mojliggor den att ett samlat grepp kan tas
och det ges storre mojlighet att tanka l&ngsiktigt jamfort med om projektet hade tilldelats en
mer kortsiktigt budget. Det kan jamforas med Sverige dar konsultbolaget Transek hade 12
miljoner i budget for att pa ett &r utveckla prognosverktyget Sampers pa uppdrag av davar-
ande SIKA.”” Darefter har modellarbetet med Sampers praglats av en "lappa och laga-kultur”.
Med en langsiktig, 6ronmarkt, budget ar det lattare att arbeta proaktivt for att forebygga
problem an reaktivt nar problem uppstar. Forutsattningarna att skapa langsiktighet i
finansieringen torde i princip emellertid vara relativt goda ocksa fér av myndighet som
Trafikverket.

Fordel med modullésning. | Danmark tycks en framgangsfaktor vara att det finns ett
sammanhallet samhallsekonomiskt kalkylverktyg, TERESA och att &ndringar endast behéver
goras pa ett stalle. Det kan jamféras med problematiken i Sverige dar flera verktyg méaste
uppdateras exempelvis nar Trafikverket har faststallt nya ASEK-véarderingar. Det har hant att
Trafikverket missat att konsekvent gora dessa uppdateringar, exempelvis vid den senast
atgardsplaneringen dar felaktiga tidsvarden tillampades i kalkylverktyget EVA.” En modul-
I6sning likt TERESA kanns for narvarande relativt langt borta for svensk del men det forefaller

7 E-post korrespondens med Staffan Algers,CTS/TPmod, 2015-02-24
8 Trafikverket, 2013, Forslag till nationell plan for transportsystemet 2014 — 2025. Underlagsrapport —
samhéllsekonomiska analyser och samlad effektbeskrivning nationell plan
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vara en god idé som &ar lamplig att ha i &tanke nar exempelvis EVA och Bansek ska
uppdateras. Det tycks aven vara Trafikverkets langsiktiga ambition.

Behov bor driva modellutvecklingen, inte forskares intressen. Erfarenhet frdn bade
Danmark och Nederlanderna visar att expertkompetens fran universitet ar relevant vid
utveckling av modellverktyg. Men modellutvecklingen bér dock drivas av anvandarnas behov
och inte av forskarnas intressen, annars finns en risk att modeller utvecklas som ar svara att
tillampa i praktiken. | detta sammanhang kan det vara bra att likt Danmark arbeta med
brukargrupper eller likt Nederlanderna arbeta efter de framsta anvandarnas behov. Bestallare
av utvecklingen kan emellertid behdva stod i att formulera behoven.

| Sverige bor modellverktyg som Trafikverket forvaltar utvecklas baserat pa de viktigaste
analysbehoven. Trafikverket bor fokusera pa att ha stabila modellverktyg som de flesta
konsulter kan tillampa och som beslutsfattare k&nner fortroende infér, medan forskning-
svérlden bor fokusera pa att vidareutveckla modeller och metoder. Forskarnas prototyper kan
behova anvandas for specifika policyfragor, som till exempel digitaliseringens effekter pa
aktiviteter och resor eller kapacitetseffekter av automatiska fordon. Prototyper fran forsknings-
varlden bor dock inte ingad som standard i modellverktygen om inte tillamparna av prognos-
erna énskar detta. | Sverige har vi dock inte en sddan renodlad organisering. Inte minst CTS
har stort inflytande 6ver vilka projekt som ska prioriteras inom ramen for Trafikverkets budget.

Bestallaren maste veta vad de bestéller och styra. Kopplat till diskussionen ovan ar det
ocksa relevant att uppmarksamma att nar en myndighet eller departement bestaller en modell
eller modellutveckling ar det centralt att denna aktor vet vad denne bestaller. Det &r viktigt att
ta fram en tydlig kravspecifikation och diskutera den med bade anvandare och utvecklare
samt att ha rimliga ambitioner i utvecklingsfasen. For att motverka att projekt utvecklas i en
riktning som innebar svartillampade modeller kravs ocksé en tydlig styrning.

Dokumentation och utbildning ar viktigt. Nar modeller utvecklas har det visat sig vara latt
hant att dokumentation far stryka p& foten. Dokumentation ar samtidigt centralt for att
modellen ska uppfattas som transparent och anvéndarvanlig. Nar utvecklingsprojekt
specificeras ar det darfor av stor vikt att en budgetpost avsétts for dokumentation och att det
stélls krav pa dokumentationens innehall och utformning som ocksa féljs upp. Vidare ar det
ocksa av vikt att planera for och halla utbildningar i verktygen sa att fler aktorer kan
tilgodogdra sig dessa och inte bara de som utvecklat modellen.

Serverldsning kan vara en bra idé. | Danmark &r anvédndarna mycket ndjda med lésningen
att DTU Transport tillhandahaller servrar vilka anvandarna loggar in pa for att kéra Landstrafik-
modellen. Med denna lésning ar det enkelt for DTU Transport att tillhandahalla den senaste
modellversionen och se till att alla arbetar med samma prognosférutsattningar. Arbetsséttet
skapar bade transparens och jamfoérbarhet. Aven i Nederléanderna finns planer pa att flytta de
stérsta modellerna LMS och NRM till en serveromgivning. Trafikverket tycks évervaga ett
liknande system for verktygen EVA och Bansek och d& i form av en webbaserad I6sning. Det
kanns emellertid langt bort att ndgot serversystem skulle tillampas for de storsta modellerna
Sampers och Samgods. Dock pagar det ett stérre omestimeringsprojekt av Sampers dar hela
modellstrukturen ska ses Over. Mojligen ar det danska sattet nagot att ha i atanke i detta
arbete. Det ska tillaggas att Trafikanalys anser att Trafikverkets princip att den 1 april varje ar
slappa nya modellversioner och prognosfoérutsattningar ar en stor férbattring mot tidigare
hantering som var mer ad hoc.
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Sparatid och pengar genom hog kvalitet av prognoser med béttre rutiner. Satsningen
som Nederlanderna har gjort mellan 2009 och 2015 for att forbéattra kvaliteten och konsistens
mellan prognoser har resulterat i ett nytt arbetssatt med fasta protokoll och formaliserade
kvalitetssékringsmoment. Det leder till hogre kvalitet i prognoserna, battre jamforbarhet och en
hdgre grad av dppen kunskapsspridning mellan myndigheter och konsulter an tidigare. Att
folja fasta protokoll i tilldampningsprojekt leder till mindre fel i prognoserna i ett senare skede av
processen, samt att kunskapen dverfors till framtida projekt. Detta sanker kostnader och leder
till att prognoserna far en hogre kvalité.

Trafikverkets enhet Samhallsekonomi och trafikprognoser arbetar ocksa med granskning likt
WVL i Nederlanderna. Aven om Sverige har en del beskrivningar av processer och kvalitets-
sakringar, sa foljs de inte i samma utstrackning som i Nederlanderna och tycks inte vara lika
formaliserade. Det leder till exempel till att samma kodningsarbete kan behtva goras om i
flera projekt for att en central lagringsplats med senast godkanda natverk saknas. Utan en
formaliserad process Okar risken for att till exempel ett felaktigt eller foraldrat trafiknat anvands
i analyserna. Lardomen for Sverige ar att rutiner bor ses éver sa att de ar tillampbara i
praktiken och att rutinerna sedan foljs. Sa okar kvaliteten pa prognoser och de blir mer
kostnadseffektiva, samt mer jamférbara mellan projekt och konsulter. Dessutom finns det
mdjlighet till 6kad kunskapsspridning dver projektgranser.

Forlora inte flexibilitet i modellerna. Att ha strikta rutiner kring forvaltning och tillampning
har visat sig ha manga fordelar i Nederlanderna. En betydande nackdel blir dock att man har
forlorat flexibilitet i modelltillampningar och att det darmed har blivit svart att vidareutveckla
modeller, eller att géra anpassningar i sarskilda projekt. Skilda projekt stéller olika krav pa
modelleringssatt och detaljgrad. Det finns férdelar med att ha utrymme fér avvikelser i
tildmpningar. Dessa avvikelser bor dock dokumenteras ordentligt tilsammans med avtalade
rutiner om hur modeller ska tillampas i framtida projekt. Det behdvs en professionell versions-
kontrollmetodik som ger klarhet om vilka modellrutiner som galler fér ett omrade och for en
specifik typ av atgardsprognos.

Utveckling, férvaltning och programvaruutveckling kréver olika kompetenser. Experter
inom transportmodeller eller samhéllsekonomiska analyser &r duktiga pa att utveckla en
modellstruktur som &r State of the Art och som kan producera trovardiga prognoser av olika
projekt och atgarder. | praktiken, nar modeller tillampas av konsulter i uppdrag av myndigheter
med en begransad budget och tidsplan, bér modelltilampningarna vara kostnadseffektiva.
Granssnitt, berakningstider, méjligheter till automatisering av kontroller av indata och
berakningsprocesser och uppdaterad dokumentation blir da lika viktiga element i den slutliga
kvaliteten av prognoser som i den underliggande modellen.

Att programmera programvara, aven for transportmodellering och samhéllsekonomiska
kalkyler, ar en kompetens i sig. Bade Nederlanderna och Sverige har utvecklat sina modeller
genom organisationer som ar mer utav modellexperter an programvaruexperter. | Neder-
landerna ska nu saval applikationsutveckling som férvaltning kopplas bort fran modell-
utveckling. Detta kraver en ny process som gor kravspecifikation mycket mer explicit och dar
anvandarperspektivet blir viktigare. Forvantningarna &r att programvaran blir battre dokument-
erad, att den blir mer kompatibel for att se bakat och att gamla versioner finns kvar och ar
dokumenterade. Det forvantas ocksa att programvaran blir mer anvandarvanlig samt att
eventuella fel tas om hand snabbare. Danmarks I6sning med ett data- och modellcenter som
ansvarar for forvaltning och uppdatering av modellerna tycks vara ett fungerande koncept.

Standardisering av samhéllsekonomiska kalkyler. Samhallsekonomiska kalkyler innehaller
kalkylvarden dar ramarna for vad som kan bedémas vetenskapligt korrekt &r mer eller mindre

55



vida. Under politiskt tryck kan det finnas incitament att dra de kalkylvarden som tillampas i den
ena eller i den andra riktningen. | Nederlanderna, finns det ocksa utrymme att paverka
resultatet av samhallsekonomiska kalkyler vid definition av studieomrade och aggregerings-
satt.

De tre lander vi har tittat p& har fordelat radigheten 6ver kalkylvarden pd tydligt olika satt. |
Sverige ges Trafikverket fria hander att ta fram de s& kallade ASEK-vardena. | Danmark ligger
beslutsmandatet pa Trafikministeriet tillsammans med Finansministeriet och i Nederlanderna
fattas beslut om kalkylranta av Finansdepartementet och Infrastruktur- och miljddepartementet
har faststéllt restidsvarderingarna. Trafikanalys har inte upplevt att den svenska modellen
hittills skapat direkta problem avseende rent transportpolitiska analyser. Daremot marks
otydligheter exempelvis nér styrmedel i granslandet mellan transport- och skatte- respektive
miljopolitik analyserats.

Anvéandning av fler ekonomiska scenarier. | Nederlanderna anvands inte prognoser med
enbart ett ekonomiskt scenario, istallet anvands tva for att tillgodose den politiska debatten.
Modellprognoser ger inte ett exakta svar men olika politiska partier har inte heller en gemen-
sam vision om hur Nederlandernas ekonomi kommer att utvecklas. Anvandning av flera
ekonomiska scenarier ger dessutom inblick i robustheten av I6sningen. Att den politiska
debatten och beslutsfattare & medvetna om och explicit tar hansyn till konfidensintervall och
olika framtida scenarierkan kan vara en intressant lardom fér Sverige.

Varfér gors prognoser? | Nederlanderna ligger mycket fokus pa konsistens vilket gor att
tildmpade modeller inte alltid blir det mest lampliga valet om man strikt ser till behoven for
detaljplanering och specifika utformningsfragor. Férutom modellverktygen som Rijkswaterstaat
och WVL forvaltar och som fokuserar pa att stodja infrastrukturinvesteringsbeslut, har nastan
varje kommun och provins i Nederlanderna en egen modell. Dessa modeller ar oftast mer
detaljerade geografiskt, men enklare avseende efterfraigemodellering och anvands framforallt
for att utforma och detaljplanera infrastruktur. Detta leder ibland till diskussioner om vilken
modell som &r bast, vilket sannolikt ar en diskussion som alltid kommer att uppsta i det
gransland dar skilda modeller &r tillampbara. Tillgang till flera modeller gor det mojligt att
anvanda skilda modeller for olika specifika syften och att utveckla modellerna i enlighet med
detta. | Sverige har Trafikverket en tydlig ambition att tillampa samma modellprognos for den
ekonomiska och for den fysiska planeringen.

Policyfragor blir bredare och fler i framtiden och fragor om hur man anvander befintlig
infrastruktur mer effektivt 6kar medan investeringsfragor tenderar att minska. Flera modell-
verktyg med olika anvandningsomraden kan darfor behovas i framtiden. Exempelvis ar
konsistens viktigt for modeller som jamfor olika objekt mot varandra och d& kan avvikelser
accepteras, da dessa spelar mindre roll om objekt jamfors pa lika villkor. Samtidigt behévs
ocksa en modell for att ge en sa korrekt och dynamisk trafikprognos som majligt, till exempel
vid dimensionering av vagar och korsningar, inkép av kollektivtrafikfordon, intakter frn
trangselskatter och ITS-atgarder. Ingadngsvéarden bor saledes kunna justeras sa snart det ar
mojligt. Detta ar nagot som ar viktigt nar olika vagforvaltare ska samarbeta och olika vagar
mots till exempel i en trafikplats eller da en signalreglering ska utformas.

Overgripande lardom. Slutligen, vad géller modellutveckling ar den 6vergripande lardomen
att oavsett hur organiseringen ar utformad &r det viktigt att bestéllaren av utvecklingen &r
tydlig i sin styrning och att det finns en kravspecifikation som &r férankrad hos bestéllaren,
utvecklaren och tillampare. Bestallaren méste styra pa ett sadant satt att det tas fram modeller
som ar teoretiskt sett korrekta samtidigt som de ar tillampbara i praktiken och uppfyller de
anvandarbehov som finns inom ramen for kravspecifikationen.
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