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Sammanfattning

Vectura har av Trafikanalys fatt i uppdrag att visa pa vilka samhallsekonomiska
effekter som kan uppstd i samband med anldggningsarbete samt
storleksordningen av dessa. | uppdraget ingar dven att utreda hur Trafikverkets
planeringsinstrument tar och kan ta hansyn till dessa.

| vilken omfattning och i vilken grad stérningar uppstar vid ny- och
ombyggnadsprojekt i transportinfrastrukturen varierar beroende pa
trafikintensitet, storleken pa investeringen, i vilken milj6 investeringen &ger rum,
genomforandetiden. For att identifiera de trafikstorningar vid ny- och ombyggnad
av vag och jarnvag har Vectura dels tagit del av erfarenheter redovisade i studier
samt intervjuat bl a projektledare for ny- och ombyggnadsprojekt.

Stérningseffekterna har varderats med utgadngspunkt fran tre kategorier;
trafikanter, ndromradet och arbetsplatsen. Darefter har stérningarna klassats
utifran sddan som innebar men direkt paverkan (stérning) som t ex langre
korvagar, forandrad kollektivtrafik) och de som medfér en indirekt paverkan som
t ex vibrationer och intrangseffekter.

De samhallsekonomiska kostnaderna, sdsom férseningar, fler olyckor etc., som
uppstar i samband med genomférandet av ny- och ombyggnad av infrastruktur
ingar inte i de samhallsekonomiska kalkylerna sa som de idag med bland annat
Samkalk och EVA. Darmed tas inte hansyn till storningarna under
anlaggningsarbetet i den prioritering mellan investeringsobjekt som gors i
samband med Trafikverkets ,&tgérdsplanering.

| syfte att ytterligare belysa stérningarna som uppstar i samband med
anlaggningsarbete och for att fa en battre uppfattning om storleksordningen av
dessa effekter, har samhallsekonomiska analyser genomfors for tva fall av
anldggningsarbete. Analyserna har gjorts med stod av Sampers/Samkalk. De
anlaggningsarbeten som har studerats &r trimningsatgarderna mellan Tpl Salem
och Tpl Hallunda pa E20 Sédertaljevdgen och banarbetet vid Graversfors utanfor
Norrképing. Analyserna visar att restidsforlusten ar den dominerande
samhallsekonomiska effekten for bada objekten.

Darefter har det analyserats om de samhallsekonomiska effekterna under
anlaggningstiden bor inga i den samhéllsekonomiska analys som gors i samband
med atgardsplaneringen och darigenom anvédndas i prioriteringen mellan olika
investeringsobjekt. Vi bedémer att effekterna under anlaggningstiden ligger inom
felmarginalen for effekterna av sjalva anldggningsarbetet for de tva fall som har
analyserats inom ramen for detta uppdrag. Darfor ser vi inte att effekterna under
anlaggningsarbetet generellt bor inkluderas i exempelvis dtgardsplaneringen.
Fler fall av anldaggningsarbete bor dock analyseras for att ge battre underlag for
ett sddant beslut.

Utredningen visar att de samhallsekonomiska kostnaderna under
anlaggningsarbeten kan paverkas genom utforandet av sjélva arbetet. Exempel
pa sadana atgarder &r; mobility management-atgarder, styrmedel for effektiv
byggtid och incitamentsupphandling av entreprenor.
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1 Uppdrag

Ett uppdrag som aligger myndigheten Trafikanalys &r att bedriva
utvecklingsarbete angaende produktivitetsfragor bl.a. till stod for
Produktivitetskommittén. Trafikanalys ska aven folja Trafikverkets arbete med
att utveckla modeller for samhallsekonomiska analyser. Det finns darfor en
anledning att sarskilt analysera storningar i samband med anldggningsprojekt
och studera mojligheten att vardera de samhallsekonomiska effekterna utifran
befintliga analysmodeller

Syftet med uppdraget &r att visa pa vilka samhéllsekonomiska effekter och
storleksordningen av dessa, som kan uppsta i samband med anldggningsarbete
och att utreda hur Trafikverkets planeringsinstrument tar och kan ta hansyn till
dessa.

Uppdraget genomfors i tre etapper enligt nedan.

1.1 Etapp1
Arbetet i etapp 1 omfattar;

e att identifiera vilka trafik- och miljostérningar som vanligen uppstar vid
anlaggningsarbeten och utréna hur dessa hanteras och varderas i den
kalkylstruktur fér anldggningskostnader pa objektsniva som anvédnds av
Trafikverket, inklusive den s& kallade successivmetoden (Kapitel 3);

e att analysera vilka typstdrningar i samband med anlaggningsarbete som
har storst samhallsekonomiska konsekvenser och som i forsta hand bor
minimeras, bdde i samband med planeringen och i samband med det
fysiska anldggningsarbetet (Kapitel 4);

e att beskriva i vilken utstrackning dagens planeringsinstrument (inkL.
successivmetoden, MKB, kalkyler mm] for kort- och langsiktig planering
tar tillracklig hdansyn (t ex genom kvantifiering/véardering med hjalp av s.k.
ASEK-varden] till de mest allvarliga typstérningarna enligt punkt 2
(Kapitel 5);

e attide fallinte tillrdcklig hansyn tas till storningarna analysera hindren
for detta, samt analysera i vilken man de sa kallade ASEK-vardena (eller
andra schablonvédrden) kan utnyttjas (Kapitel 6).

1.2 Etapp 2

For att ytterligare belysa effekterna som uppstar i samband med
anlaggningsarbete och fa en battre uppfattning om storleksordningen av dem,
genomfors i etapp 2 en mer detaljerad analys for tva fall av storning vid
anlaggningsarbete. Analysen gors med stod av Sampers/Samkalk. Analysen
redovisas i kapitel 8.
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1.3 Etapp 3

Utifran analyserna som genomforts i etapp1 och 2 foreslds kompletteringar eller
andringar i de planeringsinstrument som Trafikverket anvander for berakningar
av kostnader pa objektsniva i kapitel 9.

Helene Ljungqvist har genomfaort utredningen i kapitel 2-7. Sofia Heldemar och
Linda Isberg har genomfort analyserna i kapitel 8. Slutligen har Helene och Sofia
gemensamt dragit slutsatser i kapitel 9.

2 Bakgrund

Nar Trafikverket idag planerar och beraknar ny- och ombyggnadsprojekt i
infrastrukturen ar det en kostnadsbild som utelamnas. Det ar samhallets och
trafikanternas kostnader under den tid da sjalva projektet/atgarden genomférs.
Kalkyler och beddmningar av de har slagen kan dessutom anvandas for att
synliggora sadana effekter som inte berérs i vanliga foretagsekonomiska
analyser, som till exempel miljopaverkan.'

Kostnader som idag inte berors i den successiva kalkyl, se kaptiel 2.2.3, men
som paverkar samhillet och dess funktioner.

Oftast beréknas den samhéllsekonomiska lonsamheten av en atgard innan man
vet om den ska genomfdras. Den studeras i forstudier for storre projekt infor
prioritering i atgardsplaneringen, men darefter gors sddana berakningar och
analyser endast for enskilda atgarder, t ex en bro eller tunnel. Den statliga
planeringsprocessen for stérre infrastrukturprojekt ar lang och paverkar budget
samt de direkta och indirekta kostnaderna pa flera satt under processen. Se
kapitel 2.2.

2.1 Transportpolitikens dvergripande mal

Som grund for all infrastrukturplanering ligger de transportpolitiska malen att
sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet. Enligt var
bedémning, i perspektiv for denna studie, finns behov av att i byggprojekten
sékerstalla en samhallsekonomisk analys utifran de transportpolitiska malen.

2.2 Att planera och bygga vag och jarnvag

Byggande av vag- och jarnvag regleras i vaglagen respektive lagen om byggande
av jarnvag. Dessutom tillampas miljébalken och annan lagstiftning. Fran idé till
genomforande &r planerings- och projekteringstiden ofta en process pa manga
ar, och som omfattar flera strategiska och véldefinierade moment och
arbetsmetoder. Féljande steg ingar fran start till byggskede.

! Den samhillsekonomiska kalkylen 2005:5, SIKA
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Nationella planen

. ) . Forstudie
Férstudien gors

utifrén 4

| samband med prioritering
av projekt i nationella planen
gors ofta samhallsekono-
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Riksdagen fattar beslut om en infrastrukturproposition som inleds med
atgérdsplaneringen. Atgérdsplaneringen syftar till att ta fram konkreta planer
som svarar mot den inriktning som beslutats i inriktningsplaneringen och de
gallande transportpolitiska malen samt att sakerstélla att de ingdende
atgarderna ar val genomlysta, forankrade och prioriterade jamfért med andra
tankbara atgarder. Det ar i detta steg som de samhallsekonomiska analyserna
tillampas. Atgérdsplaneringen resulterar i en nationell plan som regeringen
sedan fattar beslut om samt regionala planer (lansplaner] for vilka regeringen
faststaller de ekonomiska ramarna.’

Trafikverket har en tydlig styrning av vilka objekt som ska byggas, dar
samhallsekonomin utgor grunden for prioriteringen. Planeringsprocessen fran
idéstudie till byggskede ar ofta flera ar vilket medf6r att forutsattningarna for
projektet ofta till vissa delar fordndras. Ndgon uppdatering av uppgifter i
forstudien till ett nytt nulage gors sallan. Detta har lett till att ny- och
ombyggnader av vag och jarnvdg inte gérs sa snabbt och effektivt som det vi
strukturerad planering ar mojlig och ej heller tar hansyn till trafikstérningar
utifran samhallsekonomisk berakningar vid byggskedet. Berdkningar gjorda i
forstudien kvarstar.

For att styra genomforandet av objekt efter samma principer som Trafikverket
styr urvalet av objekt och for att f& en snabbare utveckling at 6nskat hall finns ett
antal dtgarder som beskrivs langre fram i denna rapport.

3 Férvaltningen av samhillsekonomiska metoder inom infrastrukturomradet, RiR 2010:27, Riksrevisionen
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3 ldentifiering av de mest vanliga trafikstorningarna

| vilken omfattning och i vilken grad stérningar uppstar vid ny- och
ombyggnadsprojekt i transportinfrastrukturen varierar beroende pa
trafikintensitet, storleken pa investeringen, i vilken miljé investeringen dger rum,
genomforandetiden, etc.* Flera av komponenterna kan paverkas genom val av
produktionsmetod, val av logistik, val av trafikanordningar, m.m. | dag finns inga
generella och tydliga incitament for att forkorta genomforandetider eller vidta
andra atgarder av den som utfor investeringen for att minska de externa
effekterna.

For att identifiera de trafikstérningar vid ny- och ombyggnad av vag och jarnvag
har Vectura dels tagit del av erfarenheter redovisade i studier samt intervjuat bl a
projektledare for ny- och ombyggnadsprojekt. Vectura har aven tagit del av
Trafikverkets intervjuer med personer i Region Norr genomfdrda for att
identifiera trafikstorningar och andra samhalleliga kostnader som uppkommer
vid dtgarder i végtransportsystemet samt hur dessa storningar hanteras dels pa
plats och dels i Trafikverkets styrning av projekten®. De trafikstérningar som
Vectura utifran var inventering har identifierat finns samlade i tabellen nedan.

Storningseffekterna har varderats med utgangspunkt fran tre kategorier;
trafikanter, ndromradet och arbetsplatsen. En grov skattning av
trafikstérningarnas paverkan for de tre kategorierna har darefter gjorts vilka
redovisas enligt foljande skala;

Vit - ingen stérning
Ljusbla - liten stérning
Morkbla - betydande storning

Tabellen visar en sammanstallning dver observerade trafikstorningar i samband
med ombyggnad och drift och underhall. Storningarna har delats upp i tva
grupper, direkt pa verkan och indirekt paverkan. Dartill kommer en grupp med
"Ovriga p&verkande faktorer”.

4 Program for kortare byggtider och effektivare resursutnyttjande, m.m. 2006-12-07, Férnyelse i
Anlaggningsbranschen (FIA), Bengt Jaderholm
5 Trafikantmerkostnader vid vagatgarder en samhillsekonomisk analys, CERUM Report 14:2005
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Storningseffekter vid om- och nybyggnad av vag Stérningar fér | Stérningari Stérningar pa
och jdrnvag trafikanter ndromradet arbetsplatsen

Fordon

Hogre bransleférbrukning _

Fordonsslitage

Punkteringar

Trasiga falgar

Stenskott

Resan
Forsamrad akkomfort

Olyckor

Olycksrisk

Forsamrad tillgdnglighet

Omrade
Intréngseffekter

Paverkan fér GC-trafiken

Masshantering

Grundvattensankning

Framkomlighet for transportfordon

Miljo
Buller

Okade CO2-utlapp p g a kébilding

Okade CO2-utlipp pga ldnga
omledningsvagar

Vibrationer

Luftfdroreningar fran bygget [damm, partiklar]

Kollektivtrafiken
Andringar i Kollektivtrafiken

Indragning av kollektivtrafik

Kundbortfall

Arbetsplatsen som barridreffekt

3.1 Direkt paverkan
Storningar som har klassas som stérningar med direkt paverkan &r av den art att
de ar direkt matbara.

Fordonskostnadsféorandringar. Forutom hdgre bransleforbrukning och allméant
fordonsslitage forekommer aven punkteringar, trasiga falgar och stenskott.
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Trafikverkets regler ar idag inte entydiga nar det galler kvalitén pa den
vagstandard som ska galla vid tillfallig omlaggning av trafik.

Kollektivtrafiken. Prioritering av kollektivtrafiken genom arbetsplatsen har
genomforts pa nagra stallen for att framja en effektiv kollektivtrafik. Vid
omledning av trafik uppstar inte alltfor sallan problem med kollektivtrafiken.
Férarna hittar inte omledningsvagen, kor fel, missar resenarer eller passerar
inte alla hallplatser. Vanliga klagomal till entreprenadforetagen rér ofta denna
frdga. Samarbete med och information till kommuner och stérre arbetsgivare
kan ge mojlighet for anstéllda eller skolelever att starta och avsluta dagen sa att
trafikbelastningen morgon och eftermiddag minskas. Trots god information och
Mobility Management atgdrder sa tycks det vara svart att &ndra resménster hos
trafikanterna. Erfarenheterna fran dessa projekt visar att de &r mycket fa som
provar alternativ till egen bil.

Ljud och Buller Ljud/buller mats i enheten decibel (dB). Hur man upplever
buller varierar fran person till person och beror pa

manga faktorer. 10 decibel &r knappt horbart for en Smirtgrans
125 dB(A)

manniska och 120 decibel ar smartsamt for dronen.

En vagarbetsplats alstrar ljud av olika slag. Det (jud
som kan uppfattas som stérande ar framfor allt

o o . o Storstadsgata
buller fran palning och spontning - d v s nar 75 dB(A) o
stalprofiler drivs ner i marken fér att skydda en . 110dB(A)
nedsankt arbetsplats - samt borrningar infor "
sprangningar. Sjalva sprangningen medfor en mycket
kortvarig storning. Regeringen har satt foljande e
riktvarden for trafikbuller, som normalt inte bor 65 dB(A) .
overskridas vid nybyggnation av bostadsbebyggelse s 5
eller vid nybyggnation eller vasentlig ombyggnad av '
trafikinfrastruktur:

A

e 30 dB(A) ekvivalentnivd inomhus, i‘s’jﬁfA‘;i"db'“‘
e 45 dB(A) maximalnivd inomhus nattetid,

e 55 dBl(A) ekvivalentniva utomhus (vid fasad),

e 70 dB(A) maximalnivd vid uteplats i anslutning till bostad.

Om riktvarden for trafikbuller dverskrids vid t ex en nybyggnation av en stdrre
vag kan miljoskadestand behdva betalas ut. | Bilaga 2 redovisas tva fall.

Riksdagen antog i mars 1997, i anslutning till behandling av propositionen
"Infrastrukturinriktning for framtida transporter” (prop. 1996/97:53), langsiktiga
riktvarden for trafikbuller. Dessa riktvarden har nu tilldmpas ett antal ar av
Trafikverket och ett antal andra berorda beslutsmyndigheter. Regeringen har
uppdragit at Naturvardsverket att i samrdd med trafikverken och Boverket
utveckla definitionerna for riktvarden for buller for de olika trafikslagen s att de
blir mer jamforbara.

Luftféroreningar, dvs gaser och partiklar i luften som har en negativ paverkan
pa manniska och miljo, &r oftast méatbara. Till de viktigaste luftféroreningarna

10
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raknas kvaveoxider (NO,, ett samlingsnamn for kvaveoxid och kvévedioxid),

aerosoler, polyaromatiska kolvaten (PAH), svaveldioxid och markné&ra ozon.

¢ Koldioxid, CO,ar en parameter i de samhadllsekonomiska kalkylerna.
Typiska varden har av Robert Karlsson och Anneli Carlsson tagits fram
per km vdg avseende energianvdandning och koldioxidutslépp (CO,) for
byggande samt drift och underhall for 2+1 - vdg och normal tvaféltsvag.

e Damm och luftféroreningar uppkommer framst vid sprangning samt
fran arbetsfordon.

Intrang pa fria ytor. Ett vagbygge medfor alltid permanent intrang pa fria ytor
for sjalva vagstrackningen samt tillfalliga intrdng for etableringsplatser. T ex pa
GC-vagar, p-ytor och korfalt.

Trafikstorningar Ett vagbygge alstrar i sig omfattande behov av transporter.
Dessutom skapar sjalva arbetsplatsen en "barriar” samt att vaghyggen med
anspraktagande av del av korfélt skapar flaskhalsar. Typiska stérningar kan
vara;

e Tillfartsvagar skapa barriarer och ianspraktar ytor for rekreation och
fritid

e Forandring av landskapsbild

e Sprangningar som orsakar buller och vibrationer

e Langre resvagar

Tidsforlust Denna varderas olika beroende pa om den &r i forvdag kand (d.v.s. &r
en ren vantetid) eller om den &r ovéntad (att den ar en storning).

Olyckor Forutom trafikolyckor vid sjélva byggomradet kan eventuella férseningar
ge upphov till olyckor langre fram i resan genom tidsforlust, trangsel och stress
Att na ut med information om trafikomlaggningar kan minska detta problem.

3.1.1 Trafikolyckor

Trafikolyckor hanteras i dagens analysmodeller. Varje ar sker ett antal
trafikolyckor och incidenter relaterade till vagarbetsplatser. Genom att analysera
dessa olyckor och incidenter kan det vara mojligt att finna forslag till
vagarbetsplatsers utformning sa att sdkerheten fér trafik och végarbetare blir
battre.t

Fran januari 2003 t.o.m. december 2007 skedde 635 olyckor som var relaterade
till vdgarbetsplatser. 418 av olyckorna intraffade pa det statliga vagnéatet och 217
olyckor pa vagar dar staten inte var véghallare, framst kommunala vdgar. Totalt
under den har tidsperioden dog 20 personer, 15 personer blev svart skadade och
838 lindrigt skadade. Tva av de 20 dédade var vagarbetare.

7 Trafikverkets olycksdatabasa, STRADA

11
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70% av de personer som var med om en olycka vid en vagarbetsplats fardades i
bil, 7% i lastbil och 6% med cykel. Den vanligaste typen av olyckor var
upphinnandeolyckor, vilka stod fér 30% av alla olyckor och for 37% av antalet

drabbade personer. Né&st vanligast, men med svarast skadekonsekvens, var
singelolyckorna vilka utgjorde 26% av olyckorna. 8 personer dog i singelolyckor.

Manga av olyckorna vid vdgarbetsplatserna sker for att forarna inte
uppmarksammat vagarbetet i tid eller inte hunnit stanna utan kort in i
framforvarande fordon eller i utrustning tillhérande vagarbetet. Det ar darfor
viktigt med atgarder som minskar trafikanternas hastighet vid vagarbetet.

Att det sker fler dédsolyckor pa det statliga vagnatet beror troligtvis pa att
trafikarbetet ar storre, hastigheten ar hdgre och att det sker fler védgarbeten pa
de statliga végarna. Att det registreras farre olyckor pa det kommunala vagnatet
kan ocksa bero pa att manga av olyckorna &r lindriga och inte polisanmals,
framfor allt dar det ar oskyddade trafikanter med. Att forbattra arbetsmiljon,
minska riskerna for olycksfall och hoja sakerheten vid arbetsplatserna framjar
produktivitet, effektivitet och lonsamhet. Trafikolyckor vid vagarbeten utgor
mindre dn 1% av alla trafikolyckor. | minst 20% av olyckorna har nagot
tillhorande vagarbetet blivit pakort. | drygt 66% av olyckorna ar vdgarbetaren
fysiskt inblandad.

3.2 Indirekt paverkan

Storningar som indirekt paverkar storningseffekterna i kapitel 3.1.

Ovriga luftféroreningar, dvs luftfsroreningar som inte &r direkt matbara, t ex
effekten av vissa byggmaterial som platser, m fL.

Masshantering Vagbyggen alstrar stora mangder jord- och bergmassor som
tillfalligt kan behdva mellanlagras i anslutning till arbetsplatsen och slutligen
transporteras bort.

Vibrationer mats i enheten millimeter per sekund. Kanseltroskeln for
vibrationer (den vibrationsniva dar man kan kanna en vibration) varierar ocksa
starkt frén person till person och paverkas bland annat av vad man ar sysselsatt
med nar vibrationen intraffar. Manniskokroppen kanner av vibrationer pa 0,1
mm/sekund [mattenhet for vibrationer),

Vibrationer sprids i fasta material, berg eller byggnader och kan kannas, men
hors inte direkt. Vid spréangningar i tattbebyggt omrade &r gransen satt till cirka
50 mm/ sekund for narliggande fastigheter grundlagda pa berg.

Grundvattensdnkningar Manga vagbyggen, t ex nedsankta vagar och tunnlar,
sker under grundvattenytan och kan leda till att grundvattennivan temporart
paverkas. Sarskilt i lerjordar kan detta medfora att marken satter sig och det
uppstar skador pa hus och ledningar.

Forsamrad tillganglighet och kundbortfall. Naringsidkare kan fa kundbortfall
under omlaggningstiden p.g.a. forsamrade tillfartsvagar.
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Intrangseffekter. Stérningar och slitage kan uppsta i bebyggelse och
kulturmiljoer.

Samarbete med kommuner och stérre anvandare av vagtransportsystemet har
visat sig vara en framgangsrik strategi i och med det att de kan planers sina
resor och transporter och darmed minska trafikbelastningen. Samarbete med
kommuner har dven visat sig vara ett effektivt satt att nd ut med information till
olika lokala malgrupper.”. Exempel, se bilaga 1.

Val av forbrukningsmaterial, fordon och arbetsmaskiner ger bade direkt och
indirekt effekter pa miljon och trafiksakerheten. Valen gors via bestéllarkrav i
samband med upphandlingen av entreprenader. | vissa upphandlingar finns idag
incitament for att paverka valen i en fér miljon positiv riktning.

3.3 Ovriga paverkande faktorer

Paverkan pd ombyggnadstid och effekt av | Stérningar Stérningar i Storningar pa
vag eller jarnvag for ndromradet arbetsplatsen
Trafikanter

Information

Information till boende/arbetsplatser

Information till trafikanterna

Ovrig Information

Planering

Barnkonsekvensanalys

TA-planer

Planeringstid

Upphandling och avtal

Traditionell upphandling

Traditionella avtal

Genomforande

L&ng genomférandetid

Mobility Management

Information till trafikanterna Nar val den optimala planeringen av
entreprenaden och trafiklosningen, givet forutsattningarna, arbetats fram och
faststéllts informeras berérda sa att de kan planera sin resa eller transport.
Informationsinsatser genomfors ocksa for att skapa forstaelse for de
trafikstérningar som oundvikligen uppstéar vid vdagprojekt. De
informationskanaler som har stor genomslagskraft ar tidningar, skyltar, TV och

7 ,&tg'&irder for ékad framkomlighet och minskade stérningar vid vagprojekt i storstad
Vagverket Publikation 2009:131
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radio. Internet har annu inte motsvarande genomslagskraft.
Marknadsundersokningar visar att trafikanterna i stort sett ar ngjda med den
information som gatt ut.

Upphandling, avtal och genomfdrandetid beskrivs narmare i kapitel 4.4 samt
Mobility Management i kapitel 2.2.5.

Varje forstudie ska omfatta en barnkonsekvensanalys. Dar beskrivs vilka
atgarder som bor vidtas for att tillvarata barnens behov i samband med ny- och
ombyggnad av vag och jarnvag. Som beskrivits tidigare i rapporten ar ofta tiden
mellan férstudie och byggskede lang, ofta manga ar. Det innebér ofta att de
foreslagna atgarderna enligt barnkonsekvensanalysen &r inaktuella nar
genomforandet paborjas. Om barnkonsekvensanalysen gjordes senare i
planeringsprocessen skulle enligt var uppfattning bade tid och pengar sparas.

Banverket skadestandsskyldigt efter ombyggnad

Publicerad i Juristen den 2010-03-29 09:34

Banverket ska betala skadestand till de fastighetsagare som drabbats av tillbygget av Kontinentalbanan.
Miljooverdomstolen anser dock att miljodomstolen varit for generds i sina skadestandsberdkningar. Nar
Banverket byggde om den s.k. Kontinentalbanan i Malmé kommun fran enkelsparig till dubbel-spérig jarnvag
drabbades grannar av storningar under tva ars tid. Stérningarna bestod av buller, estetiska storningar och oro for
elektromagnetiska félt och olyckor, skakningar, dammbildning, stralkastarljus med mera.

Boenden i omradet anser att storningarna vara av sadan omfattning att de inte kunde utnyttja sina fastigheter i
full omfattning under tiden som utbyggnaden av banan pagick.

Kéranden yrkar for skadestand motsvarande minskningen av fastigheternas marknadsvarden pa grund av
storningarna fran verksamheten pa Kontinentalbanan. Vidare yrkas skadestand motsvarande in-skrankningen i
fastighetsagarnas boendemdjligheter under den aktuella byggtiden.

Miljédomstolen fann att stdrningarna varken har varit orts- eller allménvanliga och att fastighetsdgarna darmed
var beréttigade till ersattning. Ersattningsbeloppen varierade mellan 120 000 - 540 000 kronor.
Miljodomstolen bedomde att den totala fastighetsvardeminskningen hanférligt till verksamheten pa Kontinen-
talbanan lag inom intervallet 7 - 21 %. Vid faststallande av erséttningen for respektive fastighet skulle det
avraknas ett belopp motsvarande vad fastighetséagaren bor téla utan ersattning (toleransavdrag).
Toleransavdraget faststélldes till 5%.

Miljooverdomstolen haller med om att storningarna inte kan anses vara allmanvanliga. Daremot kan stor-
ningarna betraktas som ortsvanliga i det nu aktuella bostadsomradet, forklarar Miljoéverdomstolen. Detta mot
bakgrund av att det &r frdga om trafik pa en jarnvag som har legat pa samma plats under mycket lang tid, lat
vara att trafiken nu har 6kat kraftigt.

Miljoverdomstolens stallningstagande i fraga om ortsvanliga storningar far dock inte sa stor betydelse i malet.
Miljoverdomstolen instammer namligen i miljodomstolens bedémning att de tillkommande storningarna gar
utver vad som skaligen bor talas. Avgorande for den bedémningen ar framfor allt de frekvent férekommande
hoga bullernivaerna utomhus som starkt inskranker méjligheterna att utnyttja tomterna.

Nér det géller bedémningen av ersattningen for bullerstddet ger Miljédverdomstolen miljédomstolen en bak-
laxa. Miljooverdomstolen anser att miljodomstolen verkar ha vid sin bedémning helt ha bortsett fran stérningar
som forelegat fore utbyggnaden. En sadan utgangspunkt ar inte korrekt. Det ar ju fraga om att bedéma vilken
inverkan som de tillkommande storningarna har haft pa marknadsvardet, forklarar Miljééverdomstolen.
Miljodverdomstolen &ndrar miljdomstolens dom och sénker erséttningarna kraftigt. Ersattningsbeloppen
varierar mellan 75 000 - 205 000 kronor.
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4 Trafikverkets modeller for samhallsekonomiska
kalkyler

Nar Trafikverket planerar och analyserar de ekonomiska forutsattningarna for
en vagforbattring eller en nyinvestering pa vag gors ofta en samhéllsekonomisk
kalkyl med Samkalk eller EVA (for mindre vdgprojekt). Samhéllsekonomiska
kalkyler gors framfor allt for att ge strukturerade helhetsbilder av olika
atgarders effekter och fér att undersoka om de ar samhallsekonomiskt
lonsamma eller inte. De ger inga absoluta sanningar, men kan visa sannolika
riktningar for vilka forandringar som olika alternativ innebar. | kalkylerna
inkluderas de positiva och negativa effekter av en atgard som kan vérderas i
pengar. Nyttan for hela kalkylperioden stalls i relation till investeringskostnaden.

Den framrédknade nettonuvardeskvoten utnyttjas da for att jamfora olika projekt
under jamforbara kalkylforutsattningar. Tidigt i planeringsprocessen infor
atgardsplaneringen kan olika investeringsobjekt rangordnas och de projekt som
ger den stérsta nyttan i férhallande till investeringskostnaden kan valjas.

Nar en atgard kan fa effekter som av ndgon anledning inte varderats, far kalkylen
kombineras med en diskussion kring vad de icke varderade effekterna kan
innebara. Det sammantagna resultatet kallas samhdéllsekonomisk bedémning.
Men for att analysen ska kvalificera sig som en samhallsekonomisk beddmning
bor de effekter som inte har varderats pekas ut.

4.1 Berakningsbara effekter

Av de identifierade storningseffekterna kan ett antal av dem hanteras i de
kalkylmodeller som anvands for att berdakna den samhallsekonomiska effekten.
Dessa beskrivs i samband med genomgangen av de olika kalkylmodellerna
nedan. Se aven kapitel 3.1.

411 Sampers

SAMPERST1 ar ett nationellt fardmedelsovergripande modellsystem for analyser
inom persontransportomradet och ger resultat i form av antal resor och
trafikarbete for olika fardmedel, trafikfloden pa végar.

4.1.2 Samkalk, EVA

Samkalk ar den Sampers-modul som gér samhallsekonomiska kalkyler. |
Samkalk berdknas effekter i form av bland annat skatter, reskostnad,
trafiksakerhet, restid och milj6 utifran forandringsscenarier for
transportsystemets transporter. De samhallsekonomiska effekterna beraknas
for hela objektets livslangd och stalls i relation till investeringen. | Samkalk gors
fardmedelsévergripande samhallsekonomiska berdkningar utifrén de resultat
som Sampers producerar, vilket bland annat innebar att effekter av forandrat
resmonster och trafikefterfradga ingar i de samhallsekonomiska kalkylerna.

Trafikverkets EVA-modell beraknar samma typ av samhallsekonomiska effekter
som Samkalk och en stor del av bade indata och berdkningsmetodik ar
gemensam for modellerna. En skillnad mellan Samkalk och EVA ar att EVA
enbart hanterar vagtrafik och ar lampligt for att berakna effekter av fysiska
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atgarder pa landsbygden, men fungerar mindre bra dar resménstren &r
komplexa eller projekt har betydande paverkan pa andra trafikslag.

4.1.3 BANSEK

BANSEK ar ett accessbaserat kalkylverktyg for samhallsekonomiska kalkyler fér
investeringar i jarnvagssystemet. Samhallsekonomiska kalkyler gjorda i BANSEK
bygger pa elasticitetberdknad efterfrageférandring.

BANSEK ar Trafikverkets motsvarighet till EVA for jarnvag. Precis som Samkalk
(och i motsats till EVA) réknar BANSEK med foréndringar i antalet resande
respektive transportvolym. BANSEK anvands for att berdakna effekter av
exempelvis forandrade tidtabeller eller ombyggnad av en banstracka. BANSEK ar
inte lamplig for berdkning av effekter av dtgérder som berdr andra trafikslag.

4.1.4 Nettonuvardeskvot

Ett projekts nettonuvardeskvot berdknas genom att trafikantnyttan som
beraknas i Samkalk och Eva utvarderas manuellt och jamfors med
investeringskostnaden. Effekterna av atgarden nuvardesberaknas och jamfors
med nuvardet av investeringskostnaden till den antagna rantan. Se naven sid 11.

4.2 | modellerna ej varderade storningseffekter

Det finns som beskrivits ovan en mangd storningseffekter som inte hanteras i
gangse kalkylmodeller. De samhéllsekonomiska kostnader, sdsom forseningar,
fler olyckor, 6kad miljopdverkan, m.m. som uppstar under genomférandet ingar
inte i den samhallsekonomiska nettonuvardeskvot som berédknas och som ingar i
det underlag som ligger till grund fér beslut om investeringen.®

De externa kostnaderna under genomfdrandet kan vara betydande och kan
paverkas genom att vélja produktionsmetoder kompletterade med andra
atgarder som inneb&r mindre stérningar for omgivningen bade i tid och i rum.

En av den oftast forekommande storningseffekten ar buller. For buller finns som
angivits i kapitel normvarden men vad dverskridande av normvarden har for
effekter har annu inte undersokts narmare. Andra effekter som kan ge stora
storningar &r vibrationer och nya barriarer som ny-/ombyggnaden for med sig.

4.3 Bedomning av trafikstorningarnas samhallsekonomiska
effekt

Trafikverkets samhallsekonomiska analyser som gors i samband med den
overgripande nationella planeringen blir ungeférliga, men gor det &nda maijligt
att jamfora effekterna av olika alternativa "paket” mot varandra. |
atgardsplanerna redovisas den samhallsekonomiska lénsamheten for olika
enskilda atgarder. Lénsamheten ar da ett viktigt kriterium for att prioritera
mellan olika atgarder av liknande slag.

8 Program for kortare byggtider och effektivare resursutnyttjande, m.m. 2006-12-07, Férnyelse i
Anlaggningsbranschen (FIA), Bengt Jaderholm
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Trafikverket svarar for skétseln och utvecklingen av det svenska vag- och

jarnvégsnatet. Brister kan av ekonomiska orsaker oftast inte atgdrdas sa snart

som de identifieras, utan de rangordnas enligt den samhallsekonomiska nytta de

har i forhallande till den investering de kraver. Det matt Trafikverket anvander

for att rangordna ar nettonuvdrdeskvoten for projektet. Detta ar ett matt pa hur

mycket battre, i samhallsekonomisk mening, vag- respektive jarnvagsnatet

skulle bli om projektet utfors jamfért med om det inte utfors - i férhallande till
investeringskostnaden.

De samhallsekonomiska kostnader, sdsom férseningar, fler olyckor etc., som
uppstar i samband med genomférandet ingar inte i nettonuvardeskvoten sa som
de idag beraknas. Studier visar att dessa samhalleliga kostnader kan vara
betydande.’

EVA-kalkyler kan vara ett bra verktyg for att strukturera arbetet men ar nagot
trubbigt. Ett projekt pagar som omfattar att for EVA-bruk ta fram en metod fér
att individuellt berdkna Drift- och Underhéllskostnader for investeringsprojekt.'
Utgangspunkt &r att uppdatera/férbattra schabloner utifran de behov som finns,
fanga kostnader och etablera nya parametrar for att ta fram en checklista for
hénsynstagande till drift och underhall vid projektering.

VTl genomférde en studie ar 2003 om trafikstorningars effekter pa
jarnvagstrafiken, "Allvarliga funktionsstorningar i bantrafiken - berakning av
effekter pa tagtrafiken”, Mats Wiklund''. Studien visade att mikrosimulering kan
anvandas som metod for att studera effekten for trafiken vid
kapacitetsstorningar. For att fa fram en effekt kravs att jarnvagsnatet ar val
implementerat i simuleringsverktyget vilket ar ett omfattande arbete. | modellen
ar det dock svart att tacka hur inblandade aktérer och trafikanter agerar i
situation vid trafikstérning.

4.4 Tidsberoende och tidsoberoende kostnader vid
anlaggningsarbeten

| ett antal studier av svenska forhallanden, har konsekvenserna for trafikflodet
vid vagbyggen diskuterats: Slutsatsen ar att den samhallsekonomiska kostnaden
vid ett vdgbygge kan vara betydande dven om osédkerheten vid berdkningarna av
tidsvarden i dessa sammanhang ar betydande.

De kostnader som vid ny- och ombyggnad av infrastruktur 8samkas samhallet
har av Hdkan Lindahl vid Lulea tekniska hégskola' delats upp i tva typer,
tidsberoende- och tidsoberoende kostnader.

Tidsoberoende kostnader kan vara transportkostnader vid byggen. Denna
kostnad kan sedan delas in i undergrupper som miljokostnader,

9 Samhéllsekonomisk analys av vagbyggen , Hakan Lindahl, 2001:093

1% Trafikantmerkostnader vid végatgdrder en samhéllsekonomisk analys, CERUM Report 14:2005

" Allvarliga funktionsstérningar i bantrafiken - berakning av effekter pa tdgtrafiken”, Mats Wiklund, VTI
meddelande 959, 2003

13 Samhéllsekonomisk kostnadsanalys av vagbyggen, 2001:93 LTU-SHU-EX -01/093-SE
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olyckskostnader, fordonskostnader och arbetskostnader. Dartill kommer
trafikanternas kostnader i form av drivmedelskostnader och fordonsslitage.

Den tidsberoende kostnaden &r den som paverkar trafikflodet, dvs bl a
trafikanternas okade tidsatgang for trafikstérningar, langre kortid p g a sankt
hastighet, langre korvagar mm. Denna uppdelning kan ligga till grund for
diskussioner om hantering av kostnader orsakade av stérningar vid
omlaggningsarbete for berdakning av samhallsekonomiska effekter. Se
vidareutveckling av dessa i kaptiel 9.

De tva typerna av kostnader hanger samman och paverkar varandra. Langre
kortid ger hogre utslapp, ckade fordosn kostnader etc. Hakan Lindahl menar att
med innovativ planering med hansyn projektorganisation, rstider mm kan de
samhallsekonomiska kostnaderna minska jamfort med dagens mer
foretagsekonomiska projektplaneringsfokus. Incitament i olika former ar en
stark paverkanskraft for en produktions- och samhallsekonomiskt effektiv
planering och genomfdrande av ny- och ombyggnadsprojekt i infrastrukturen.

9 Planeringsinstrument i byggprocessen

5.1 Hallbarhetsperspektiv

Det finns i VGU™ stod for planering av anlédggningsarbeten utifran ett
hallbarhetsperspektiv. VGU stéder planerings-, investerings-, och driftsskedena
genom att ange ramar inom vilka véghallaren och projektoren har att utforma
och skéta vdganlaggningen, sa att trafikuppgiften kan lésa i enlighet med
uppstallda mal pa ett samhallsekonomiskt optimalt satt.

5.2 Fyrstegsprinicpen

Riksdagen har uttalat stod for att den s.k. fyrstegsprincipen ska anvandas vid
transportplanering. Enligt principen ska sadana atgérder prioriteras som innebér
hushallning med resurser och begrénsning av transportsystemets negativa
effekter. | forsta hand ska enkla lésningar dvervagas.

De insatser enligt steg 1 och 2 i fyrstegsprincipen som kompletterar pagaende
arbete med utbyggnad och upprustning av befintlig transportinfrastruktur
samlas ofta under begreppet Mobility Management (se kapitel 2.2.5).

5.3  Successivprincipen

Successivprincipen eller successiv kalkylering syftar till att fanga en realistisk
foretagsekonomisk kostnadsbild av ett framtida objekt. Jamfort med traditionell
kalkylmetodik ldggs storre fokus pa identifiering, analys och vardering av
osdkerheter. Begreppet “osakerhet” inrymmer bade risker och mojligheter.

Metoden bygger pa foljande fyra principer:

1. Acceptera osakerheten - Identifiering, vardering och eliminering av
osakerheter.

13 Vdgars- och Gators utformning, 2004, Vagverket
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2. Statistisk berdakningsteknik fér sannolikhetslara anvands for alla
berakningar. Varje kalkylpost bedéms med ett min-, max- och troligt
varde. Resultatet presenteras i form av ett viktat medelvarde och
standardavvikelse, vilket gor det mojligt att beskriva forhallandet mellan
kostnad och sannolikhet i form av normalfordelningskurvor.

3. Top-down teknik - Alla kostnadsbedémningar vid osakerhetsanalysen
gors uppifran och ned. Forst bedéms ett mindre antal grova kalkylposter.
Darefter bryts de mest osdkra posterna ned successivt till mer
detaljerade bedémningar. Det géller att férst fa en kansla for helheten, fa
insikt om var de stdrsta osdakerheterna finns och sedan jobba vidare med
“ratt” poster.

4. Generella osdkerheter ar osékerheter som paverkar flera
kostnadsposter i den kvantifierbara grundkalkylen (t ex konjunktur,
opinion, politiska beslut, etc.). Dessa osakerheter analyseras skiljt fran
grundkalkylen. Vid traditionell kalkylering ar det inte ovanligt att dessa
osakerheter gloms bort eller underskattas. Trafikantmerkostnad, buller
etc. tas inte med som yttre osdkerheter i den successiva kalkylen.

Den mest centrala aktiviteten i metoden ar gruppanalysen, vilken genomfors i en
tvarsammansatt analysgrupp med bred kompetens. Gruppens sammansattning
ska goras i syfte att uppnd maximal kreativitet och goda forutsattningar for
konstruktiva diskussioner om projektets risker och mgjligheter samt realistiska
kostnadsbedomningar.

5.4 Trafikanordningsplan (TA-plan) a6

En trafikanordningsplan ska alltid finnas upprattad och

vara godkand av vaghallningsmyndigheten innan

vagarbetet pabérjas. TA-planer utgar fran ett
trafiksdkerhetsperspektiv bade fér trafikanter och for

arbete inom ombyggnadsomradet. b

S}
- R

i :
&

Vectura har efter intervjuer med ett antal projektledare i
erfarit att det inte sker ndgon uppfdljning eller

utvardering av effekter for trafikanter, miljo,

samhaéllsfunktioner inte gors. Det finns idag inte heller

nagra krav pa uppfoljning av hur vagarbetet med omledningsvagar mm planeras
och fungerar under byggtid.

B e -

TA-planer upprattas precis fore byggstart. Information till trafikanter kan i
inledningsskedet av projektet darfor bli lidande. Erfarenheter fran projektledare
sager att informationen nd inte fram i tid. Motsvarande planer finns for
jarnvagsprojekt.
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5.5 Mobility Managementplan for byggskeden

Arbetet med Mobility Management (MM)] tas upp i regeringens proposition
2001/02:20 under rubriken Hallbart resande. Regeringen menar i propositionen
att Trafikverket (dd Vagverket) bor arbeta med atgarder som paverkar
efterfrdgan pa transporter i riktning mot ett hallbart resande.

EU-projektet MOMENTUM:s definition av MM &r att det &r ett efterfrageorienterat
angreppssatt for att paverka person- och godstransporter genom att:

¢ Uppmuntra anvandningen av miljdanpassade fardsatt
e Forbattra hallbar tillgdnglighet for alla manniskor och organisationer
o Oka effektiviteten i transporter och markanvandning

e Minska trafiken genom att begransa antal, langd och behov av
motoriserat resande.

De atgarder som brukar betecknas som MM &r till storsta del frivilliga och
handlar om information (ITS, sms, GPS-angivelse, media, samrad mm),
uppmuntran, stdd och subventionering. ,&tgérder som i sin tur minskar de
samhallsekonomiska kostnaderna och beframjar samhallsnytta och effektivitet.
MM kompletterar investeringar i teknologi och byggande, med investeringar i
beteendepaverkan, kunskap och samverkan mellan aktérer i transportsektorn.

Malet med att arbeta utifran ett MM perspektiv i byggskedet &ar enligt Trafik-
verket' att minska tréangsel, ensamakande i bil och negativa miljoeffekter samt
att 6ka mojligheterna att ga, cykla och dka kollektivt. MM tar fasta pa att detta
"behov” gar att paverka. En lang rad studier i olika lander (inklusive Sverige)
visar att 20-30 % av personbilstrafiken som regel kan reduceras med de
atgardspaket som anvédnds inom MM. En internationell studie har gjorts kring
begransning av trafikstorning i samband med vagprojekt, som ledde fram till
Trafikverkets dokument "Mobility Management i byggskedet”. Detta dokument
har bland annat legat till grund for att genomféra vag objekt pa ett sa bra
samhallsekonomiskt satt som maoijligt, t ex atgarderna pa Tingstadstunneln
sommaren 2009. Se bilaga 1.

Ansvaret for MM-atgéarder kan antingen via upphandling alédggas
entreprenadforetaget eller skétas av vaghallare eller ansvarig
myndighet/kommun. | det projekt som genomforts i Sverige i storre skala har
hittills Trafikverket ansvarat for dessa atgérder. Det har visat sig i utvarderingar
av MM-3tgarder vid ombyggnad av Tingstadstunneln, Alvsborgsbron och Norra
Lanken i Stockholm att Trafikverket som avsandare av information medfor storre
efterlevnad av foreslagna forandringar av resmonstret an om
entreprenadféretaget star som avsandare.

Konsultféretaget WSP har pa uppdrag av Trafikverket gjort en forstudie rérande
MM i samband med ombyggnationen av E18, strackan Hjulsta-Kista. WSP kom
fram till att den samhallsekonomiska besparingen bestar av minskade

1 Trafikverkets publikation 2008:124, Mobility Management i Byggskeden
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restidsforluster, minskade vaxthusgasutslapp samt dkad turtathet i
kollektivtrafiken. Om dessa vinster omraknat i pengar stalls mot kostnaden for

projektet pa cirka 20 miljoner kronor blir samhallsnyttan cirka 1,40 kr for varje
investerad krona. WSP kommer fram till att det l6nar sig att satsa pd MM. "

Trafikverket har konstaterat att byggtiden for ett anlaggningsprojekt har
avgorande betydelse for projektets kostnader men aven pa de
samhallsekonomiska effekterna. Studier har gjorts pa olika former av
effektivisering under byggtiden, bl a skiftarbete. Underhallsentreprensrer
uppger t ex att vid ostort arbete bedoms kostnaderna sjunka med ca 4 procent.

9.6 Incitamentavtal och byggtid

Trafikverket har utrett forutsattningar for forkortning av byggtid for vag- och
banprojekt kopplat till samhallsekonomiska effekter.' Bestallaren, byggherren,
projektoren och entreprendren ar centrala aktorer i ett anlaggningsprojekt nar
det galler att forkorta byggtider, fa anldggningen i bruk vid tidigare tidpunkter
och fa ett effektivt resursutnyttjande.

Det finns vanligen inget reglerat i upphandlingsunderlaget som ger
entreprendren ekonomiska incitament att valja ett upplagg som minimerar
merkostnaderna for trafikanterna under atgardstiden.

For att ytterligare stimulera entreprendrerna att forkorta byggtiden ar det enligt
ett flertal parter mojligt att i avtalen koppla en bonus till projektets
genomforande i relation till den upphandlade tiden s3 att ett snabbare avslut ger
ersattning i relation till den uppkomna trafikantnyttan. Givetvis kraver detta en
kvalitetssékring sa att erforderliga miljo- och sékerhetskrav dven uppfylls.

5.6.1 Utvecklingsprojekt om byggtid och atgirds tid

Ett antal projekt har genomforts och vissa pagar for att testa olika atgarder inom
drift och underhall for att effektivisera processen. Nedan beskrivs nagra
exempel.

e Trafikverkets Mobility Management i byggskedet,

e Ett projekt har bedrivits inom Trafikverkets 90-punktsprogram ",&tgérder
for framkomlighet och minskade storningar vid vagprojekt i storstad”, dar
arbete nu pdgar med att ta fram ett "Radsdokument”.

e Trafikverkets verksamhetsomrade Samhélle har ambitionen att dels ta
fram en gemensam riktlinje om begransning av trafikstorningar for

15 WSP, Mobility management vid ombyggnationen av E18 Hjulsta-Kista
¢ PM Projekt 20 Optimal kontraktstid/byggtid, IVss Bjérn Karlsson, 2010-10-19, uppdrag 8t Trafikverket
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utformning av incitament for entreprendren att begransa
trafikstorningarna i samband med atgérd pa vag.

En metod som diskuteras kommer fran Storbritannien och benamns "Lane
rental”. | metoden inkluderas samhallets kostnad for intrdnget pa vdgomradet i
investeringskostnaden. Entreprendren betalar en avgift varje gang en stoérning i
trafiken uppstar till foljd av ett vagbygge eller liknande.

Entreprendren hyr sdledes vagbanan av Trafikverket under atgérdstiden. Hyran
bestams av vagtyp och trafikvolym. Det kan sdledes vara olika hyra under dygnet.
"Lane rental” tenderar sdledes att férkorta projekttiden och att leda till en
minimering av antalet storda trafikanter. Daremot innebar den inte med sakerhet
att de alternativ som valjs ar samhallsekonomiskt effektiva.

5.6.2 Val av byggtid

Byggtiden valjs oftast utifran erfarenheter fran tidigare utforda objekt. Ett
byggobjekt far tidigt en plats i ndgon atgardsplan och far ocksa en budget och
tidplan. Byggtid och budget far sedan folja med i den alltmer detaljerade
planeringen och projekteringen. Budgeten forfinas allteftersom medan byggtiden
sallan omprovas pa annat satt dn att om objektet blir dyrare sa forléngs ibland
tidplanen. Nar objektet upphandlas utsatts kostnaden for konkurrens medan
byggtiden oftast inte &r foremal for konkurrens.

Idag finns i befintliga avtal ett system med konkurrens om pris, och vid
totalentreprenader dven om kvalitet, men séllan konkurrens i att na den
optimala byggtiden.

Det finns idag ingen fastlagd upphandlingsstruktur av underhalls- och
byggentreprenader. De skiftar fran gang till gang nar det galler
upphandlingsunderlagen i form av tidpunkter for upphandling, val av
entreprenadform, val av entreprenadens avgransning, val av ersattningsform och
val av samarbetsform vid upphandling och kontraktering.

Riksdagen beviljar anslag for ett &r i taget och anldggningsprojekten ar ofta inte
fullt finansierade nar de séatts igang. Risken ar darfor stor att tilldelningen av
medel styr byggtiden, sarskilt for stérre objekt som loper dver flera ar.
Upphandlingar sker ofta forst nar medel har beviljats och ar disponibla, vilket
medfor att kontrakten inte kan tecknas forran flera manader in pa aret. Med krav
pa start- och sluttider blir tiden for planeringen av arbetet mycket kort."”

FIA:s' rekommenderar etablering och inférande av nya drivkrafter (incitament]
for att uppna en tkad effektivitet, produktivitet och fornyelser i
anlaggningsbyggandet.

5.6.3 Fordelar med optimering av byggtiden
En viktig fordel kan vara att 6ppna det nya vagavsnittet for trafik tidigare och
darigenom fa ut nyttan for trafikanterna och samhallet. Avkastningen fas ut i

17 samhallsekonomisk kostnadsanalys av vagbyggen, 2001:93 LTU-SHU-EX -01/093-SE

18 Organisationen Fornyelse i Anlaggningsbranschen i Sverige
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form av att trafiken far en battre framkomlighet, en 6kad trafiksékerhet, det blir

en battre l6sning ur miljosynpunkt osv. En annan orsak ar att trafikstérningar

under byggtiden okar trafikantkostnaderna, paverkar trafiksdakerhet och

arbetsmiljo och 6kar i flera fall miljépaverkan. En samhallsekonomisk

optimering medfor att full hansyn till dessa kostnader konsekvent ska tas. Detta

kan innebara, om storningskostnaderna vags in, att objektet blir dyrare for
bestallaren, men inte for samhallet.

En tredje fordel kan vara att det rent foretagsekonomiskt for entreprendren
skulle vara billigare att bygga snabbare bland annat genom att de fasta
kostnaderna i maskiner, etableringar och annat kan bli lagre och att priset
darigenom kan sankas. Priset har en mojlighet att sankas om en flexibilitet for
sjalva byggandet ges genom att projektet har en langre kontraktstid an byggtid.

5.6.4 Nagra reflektioner gjorda i studien om incitamentavtal

| Norge sker byggandet sedan lang tid tillbaks med fordelning pa offentlig
finansiering och finansiering fran s.k. bompengar. Och man ser en tydlig skillnad
igenomforandetakten - bompengsprojekten byggs snabbare an de statligt
finansierade. Vid OPS-projekt som genomfdorts i Norge, dar byggtiden optimerats
av entreprenoren sa har projekten genomforts pa ca 60 % av den traditionella
byggtiden jamfort med statligt finansierade projekt.

Vagbyggnadsbranschen i Sverige har fatt ta emot en hel del fragor fran
omvérlden om varfor de bara bygger "mandag till torsdag”, varfor inte
vagbyggnadsbranschen har mer an ett skift som inom andra samhallssektorer,
t.ex. skogsindustrin.

Idag fokuserar Trafikverket pa startdatum for olika objekt, vilket kan leda till att
for manga objekt startas och pagar samtidigt. Detta kan leda till att den
efterfrdgade flexibiliteten gar om intet. Det vore naturligare att i stéllet fokusera
oppningstiden for objekten. D3 borde man fa ett aktivare bestallarengagemang i
vad den optimala byggtiden ska vara och den onskvarda
produktivitetsutvecklingen far ocksa battre forutsattningar att forverkligas.

Upphandlingar av statliga byggprojekt bor spridas i hela aret, dvs redan i januari.
Nuvarande situation nar upphandlingarna sker mer ihop klumpat leder till ojJdmn
sysselsattning hos konsulter och entreprendrer vilket leder till langa byggtider.

Entreprendrer, och dven konsulter, maste i hogre grad &n idag
produktionsplanera battre. Och detta ar an viktigare ju snabbare ett projekt ska
genomforas. Darfor borde det vara regel att en viss tid ska skilja mellan
kontraktstecknande och byggstart.

17 pM Projekt 20 Optimal kontraktstid/byggtid, IVss Bjorn Karlsson, 2010-10-19, uppdrag at Trafikverket
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6 Hinder

6.1 Nulagesbeskrivning av hansyn till trafikstorningar i

dagens modeller

De trafikanteffekter som hanteras i den samhallsekonomiska kalkylen beskrivs i
relation till de stérningar som kan uppstd i samband med atgérder pa vag;

Restidskostnader - alternativa vagar, befintliga eller tillfalliga, forbi
arbetsplatsen vilket ofta innebar en omvag eller att Sankt hastighet pa
strackor dar arbete pagar. Kombinationer av dessa kan dven forekomma.

En ofdrutsedd forsening varderas hogre an den planerade, varfor det ar
viktigt for Trafikverket att informera om var vag- och jarnvagsbyggen
pagar. Denna effekt tas dock inte med i de fortsatta berdkningarna.

Okade fordonskostnader

o Drivmedel, dackskostnader, reparationer, komponentfdrslitning
samt vardeminskning och kapitalkostnader.

o Regler for minsta vagstandard pa omledningsvégar och strackor
dar vagarbete pagar skulle med all sannolikhet minska
fordonskostnader relaterade till fordonsskador. Dessa regler
skulle anvandas i bedomningen av trafikanordningsplanen.

Godskostnader - restimmar och godsvarde.

Olyckskostnader

Miljokostnader
o Forandrade utslapp som ett vagarbete genererar.
o Den stracka fordonet kor, hastigheten och korforloppet.

Buller och vibrationer bade fran den trafik som passerar vagbygget eller
den trafik som leds om samt fran maskiner i arbete.

Komfortkostnader
Beldggning pa végen, grus eller asfalt. Omledning av trafik till befintliga
grusvagar ger en komfortkostnad.

Ovriga effekter

Intrdngs- och barriareffekter for boende. Detta hanteras dock inte med
automatik i EVA-kalkylen.
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6.2 Analys av hansyn till effekter av trafikstorningar for

anpassning till dagens modeller

Effekter som kan bedomas i befintliga kalkylmodeller finns beskrivs ovan.
Omstandigheter som kan vara svara att fanga i modellerna ar effekterna for
naringslivet vid t ex en vagombyggnad. Som exempel kan en infart till en affar
stdngas och trafiken ledas en annan vag. Affarens omséattning minskar och far
langre kortid, skapar 6kade utslapp mm for att kunderna dker sig till en annan
affar alternativt dka den omlaggningsvag som iordningstallts.

| en studie av anpassning av EVA-kalkylen for att ta den ska kunna beddma
trafikantmerkostnader har foljande beaktats;

e Trafiklésningarnas effekt pa anlaggningskostnad och anléggningstid,

o Trafikantmerkostnader for alternativa trafiklésningarna. For att bedoma
vilken trafiklosning som slutligt ska valjas kan flera planeringsalternativ
skapas med samma produktionslosning men med olika trafiklosningar,

e Trafiklosningarnas effekt pd anlaggningskostnaderna och
anlaggningstiden far baseras pa expertbedémningar,

e Trafikantmerkostnader for alternativa trafiklosningar kan
schablonmassigt berdknas med EVA-programmet, alternativt manuellt
med stéd fran effektsamband i Effektkatalog 2000 - Nybyggnad och
forbattring,

e De effektberdakningar som presenteras nedan ar gjorda med EVA-
programmet.

o Alla effekterna som omfattas av EVA-programmet kan inte beaktas i den
fortsatta analysen. Kostnader fér drift- och underhall inkluderas inte i de
vidare berakningarna, eftersom situationen under anlaggningstiden
avviker kraftigt fran de férhallanden som utgor det underlag som
effektsambanden ar berdknade ur. Effekter att beakta, dock med
forsiktighet ar restidskostnader, komfort, fordonskostnader,
godskostnader, olyckskostnader samt miljokostnader.

For detaljerad beskrivning av kalkylen se Trafikantmerkostnader vid vdgatgarder
en samhallsekonomisk analys, CERUM Report 14:2005.

Studien "Trafikantmerkostnader vid véagatgdrder en samhéllsekonomisk analys”
visar hur hansynstagande till trafikantmerkostnaderna kan paverka valet av
trafiklosning vid investeringar och underhallsatgarder. Det faktum att
trafikantmerkostnaderna synliggdrs leder till nya satt att tdnka om hur atgéarder
och upphandlingar kan genomforas.

For storre projekt ar SAMKALK anvandbar.
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Det kan dessutom inte uteslutas att hansynstagande till de
trafikantmerkostnader som uppstar vid planerade atgarder under ett projekts
livstid redan under investeringsfasen, kan paverka rangordningen mellan olika

investeringsprojekt. Berakningarna har visat att dagens kalkylprogram kan
anvandas dar berakningar av trafikantmerkostnaderna ar centrala.

Vectura erfar att det ofta vid byggprojekt vidtas atgarder for att minimera
trafikantmerkostnaderna i varje givet fall men att det inte i nulaget finns
branschgemensamma incitamentsstrukturer och berakningsmetoder for att
berakna trafikantmerkostnaden.

6.3 Trafikantmerkostnader

En viktig aspekt nar man ser pa vdgarnas tillstand ar de kostnader som drabbar
trafikanterna och samhallet pa grund av dalig vagstandard. Kostnaderna
uppkommer bland annat i form av minskad komfort och trafiksakerhet,
fordonsslitage och okade restider.

| en studie har effekter av trafikstorningars hantering i kalkyler studerats.®® Dar
fors foljande resonemang:

| produktionskostnaden ingar saval kostnaden for;

1. sjalva dtgérden som de kostnader entreprendren har for att ge
trafikanterna tillgang till alternativa vagar under atgardsfasen.

2. kostnader iform av trafikomldaggningar, stangda vagar, nya kérbanor etc.
Den kostnaden ar t.ex. beroende av entreprendrens val av arbetsmetod,
tillgdngliga alternativa vagstrackor och vilka typer av intrangseffekter
som kan uppsta. Pa en flerfilig vag med 6verkapacitet kan det racka med
att stanga en fil och leda trafiken pa andra filer.

Ett anbud frén entreprendr omfattar bdda dessa delar av totalkostnaden.

Problemet for den upphandlande parten ar att valja det anbud som hanterar
trafikomledningar pa ett kostnadseffektivt satt samtidigt som en effektiv total
produktionslosningskapas. Studien visar exempel pa vad kostnaderna fér en
enskild trafikant kan bli utifran olika forutsattningar vid trafikomlaggningar, fore,
under och efter dtgarden. Genom den modell som presenteras kan
vagtrafikanternas kostnader till foljd av en trafikomlaggning bli en variabel i
upphandlingen.

Den totala trafikantkostnaden &r en funktion av trafikvolymen pa vagen och
storleken pa trafikantmerkostnaden vid olika atgarder. Se exempel i Bilaga 4.

11 Trafikantmerkostnader vid vagatgarder en samhillsekonomisk analys, CERUM Report 14:2005
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7 Effekter vid ny- ombyggnation vid anlaggningar for

sjo-respektive luftfart

Ny- och ombyggnationer i hamnar och flygplatser bedéms skapa bade direkta
och indirekta storningseffekter. For byggprojekt i hamnomraden bedoms de
indirekta storningseffekterna vara de stérsta. Dvs trafikanter och
godstransporter till respektive frdan hamnomradena som drabbas. Tillfartsvagar
och parkerings- och omlastningsplatser som under ombyggnationsperioden
begrénsas och flyttas. Transporterna till fran hamnen kan aven férsenas men
inte i ndgon storre utstrackning. De samhallsekonomiska effekterna bedéms inte
stora. Eventuella samhéllsekonomiska berakningar forsvaras av att varden for
sjofart inte finns med i ASEK.

Vid ombyggnad pa en flygplats &r stérningseffekterna beroende av var
ombyggnaden sker. Om en start- och landningsbana byggs om drabbas
resenarer och godstransporter. Flyg omdirigeras till andra flygplatser vilket
medfor eventuella bullerstorningar vid den alternativa flygplatsen. Andra
effekter kan vara férseningar och att antalet avgdngar minskas. Ombyggnationen
foregds av en lang planeringstid och anpassas i mojligaste man till ldgsasong.
Byggprojekt pa andra omraden inom en flygplats far betydligt stérre stérningar
for ankommande och avgaende trafikanter och gods. Samhallsekonomiska
effekter som kan beraknas. Flygplatserna har ofta egen byggentreprenor och
utfor arbetet begransa och i ldngsamt takt for att stérningarna for trafik och
resendrer ska bli s liten som mojligt.

Ett exempel ar for luftfarten ar Goteborg City Airport dar omfattande om- och
tillbyggnad av flygplatsens passagerarterminal ska genomforas juni-november
2011. Under tiden kommer verksamheten pa flygplatsen att pagd som vanligt,
med medvetenhet om vissa stérningar under perioden. Plan for hantering av
dessa tas fram.

De vanligaste anlaggningsprojekten i hamnar &r muddring. En dtgédrd som inte
paverkar trafiken i ndgon stérre omfattning. Storre projekt &r ombyggnad av
kajer och tillfartsvagar. Ett stort projekt for sjofarten ar att Stockholm stad
planerar att bygga om Slussen med preliminér start fran och med 2012.
Ombyggnationen kommer att paverka en stor del av verksamheten i ndromradet
som finns i dag. Bland annat paverkas kajplatser i narheten och trafik som
passerar Karl Johanslussen. Ambitionen ar att paverkan for kunderna ska bli sa
liten som mgjligt och att losningarna ska vara bra och smidiga. Planerade
storningar ar;

e nedsatta funktioner i omradet, en del ar periodiska

e byggrelaterade stérningar, sa som buller och transporter
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8 Berakning av effekter for tva anlaggningsarbeten

Syftet med analyserna ar att bedoma storleksordningen av de
samhallsekonomiska effekter som uppkommer vid anldggningsarbete. Tva fall av
anlaggningsarbeten har valts ut och analyserats, ett projekt som innefattar
anlaggningsarbete for vag och ett for banarbete langs jarnvag.

8.1 Metodik

Analyserna baseras pa tidigare framtagna prognoser inom ramen fér
Trafikverkets atgardsplanering. Prognoserna avser ar 2020 och &r framtagna i
modellsystemet Emma/Sampers/Samkalk. | ett forsta steg berdknas
samhallsekonomiska effekter med hjalp av Sampers/Samkalk. Darefter bedoms
de ovriga effekterna enligt Kapitel 3, exempelvis storningar for boende i
naromradet, och stalls i relation till de tidigare beraknade effekterna.

8.2 Trimningsatgarder pa E4/E20 norr om Sodertalje

For att fa trafiken att flyta battre pd E4/E20 mellan Stockholm och Sédertélje
infor Trafikverket sa kallade trimningsatgarder, vilket innebar byggandet av ett
nytt kovarningssystem samt fler korfalt, mellan trafikplats Moraberg och
trafikplats Hallunda norr om Sédertalje. Arbetet berdknas genomfdras under
aren 2009-2012 i olika etapper. | det har projektet har vi fokusera pa de
reparationer som genomférdes pa strackan mellan trafikplats Salem och
trafikplats Hallunda under perioden september - oktober &r 2009. Under denna
period reparerades tre broar, belysning och mittbarriar pa strackan, vilket
innebar att framkomligheten begransades och hastigheten sanktes.

,&tgérderna utfors for att minska antalet olyckor langs strackan samt for att oka
kapaciteten och framkomligheten. Trafiken pa strackan &r snarlik tatortstrafik,
vilket innebar att trangsel och kéer ar vanligt forekommande.

Under anldaggningstiden hosten 2009 genomfordes trafikmatningar mellan
trafikplats Salem och trafikplats Hallunda, se Figur 8.1, med hjalp av sa kallade
floating car-matningar. Dessa bygger pa att specialutrustade maétbilar ligger och
flyter med i den dvriga trafikrytmen och registrerar hastigheter samt den tid det
tar att forflytta sig i systemet. Det ger god information om hur trafiksituationen.
Matningarna avser vardagsdygn och redovisas ofta som medelvardet av flera
korningar langs samma stracka. Sannolikt har det varit storre fordrojningar
langs strackan under delar av anldggningstiden da trafikbelastningen varit
extremt hog, exempelvis fredagseftermiddagar.

Strdckan som analyserats (tpl Salem till tpl Hallunda) mater ca 6 km. Restiden

for bil antas enligt floating-car-matningarna att 6ka med i snitt ca 30 sekunder
under anlaggningstiden, vilket ar den restidsforandring som analyserats.

28



Vectura
Datum: Mars 2011
Beteckning: Nr 105701

Figur 8.1. Trimningsatgarder genomfdrs p& E4/E20mellan trafikplatserna Moraberg och Hallunda
norr om Sddertélje. | analysen studerar vi vigarbete pd strackan tpl Salem till tpl Hallunda, en
stracka pa ca 6 km. Bildkalla: www.trafikverket.se

8.2.1 Trafikanalys

Den okade restiden som uppstar langs E4/E20 under vdgarbetsperioden, i snitt
ca 30 sekunder, ar inte sa pass stor att trafikanterna istéllet skulle valja att dka
den parallella vdgen Sankt Botvids vdg nordvast om E4/E20. Daremot valjer ett
fatal resenérer att resa kollektivt istallet eller att inte resa alls.

Sannolikt kan fordréjningarna langs strackan vara storre under tider med
mycket hdg belastning, vilket gor att restidseffekterna i sjalva verket ar nagot
storre.

29

29 (55)



Vectura
Datum: Mars 2011
Beteckning: Nr 105701

S
3]

s
P A0
Tpl Hallunda,o
S i
o
AN
8/e
9, S
S <S
N S ; S
N e
S
S
Tpl Salem o g0 S
520 S 710
-480 -90 9
40
9,
2
S 0 °
DS s
® 9 ‘
) % 20 80
i | 40 o | 60 80, 50
80 200 -
L 9% >
' - Salem Q0
‘ Roénninge

Figur 8.2. Minskning av trafik under ett dygn under vdgarbetsperioden.
Det totala resandet fore respektive under vagarbetsperioden redovisas i Bilaga 5.

8.2.2 Analys av samhillsekonomiska effekter
Nedan beskrivs och bedoms de samhallsekonomiska effekterna av
anlaggningsarbetet mellan trafikplats Hallunda och trafikplats Salem. Effekterna
delas in i tre grupper beroende pa vem/vilka de paverkar;

e Trafikanter

e Naromrade

e Arbetsplatsen

Effekter for trafikanter

Effekterna for trafikanterna delas in i tva grupper; de som kan berdknas med
hjalp av Samkalk och dvriga.

Effekter bergknade med Samkalk

Effekterna av anlaggningsarbetet mellan trafikplats Hallunda och trafikplats
Salem har berdknats med hjalp av Samkalk. Som tidigare namnts genomfors
anlaggningsarbetet under perioden 2009 och 2012 i olika etapper. Vi bedomer att
de mest omfattande trafikeffekterna for strackan mellan trafikplats Salem och
trafikplats Hallunda uppkommer under ett ar, varfér de effekter som beraknats i
Samkalk antagits intraffa under ett ars tid (365 dagar). De storsta effekterna
under anldggningsarbetet redovisas i tabellen nedan. Utférliga resultat fran de
samhallsekonomiska kalkylerna i Samkalk redovisas i Bilaga 8.
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Den dominerande effekten ar férlangda restider for trafikanter, vilket ar ett
resultat av att hastigheten sankts och att trafiken letts om. Den férlédngda

restiden gor dven att fler resendrer véljer att dka kollektivt, vilket i sin tur medfor
att operatdrens biljettintakter okar.

Nyttopost

Biljettintakter 3,4

Restider -29,9

Tabell 8. 1. Storsta effekterna under anldggningsarbetet mellan tpl Salem och tpl Hallunda.

Ovriga effekter

| Samkalk berdknas inte effekter form av dkade fordonskostnader for trafikanter,
som exempelvis stenskott, trasiga falgar, punkteringar. Dessa effekter ar till stor
del beroende av hur omledningen utfors i form av markarbeten. Under
forutsattningar att omledning och tillfalliga vaglosningar gors enligt gallande
regler och lagar antas dessa effekter vara férsumbara i forhallande till de
effekter som Samkalk beradknar.

Omledningen av trafik till tillfallig vag skulle kunna medfora storre risk for
olyckor pa grund oregelbunden fardvég, vilket modellen inte tar hansyn till.
Daremot finns studier som visar pa battre uppmarksamhet hos férare vid
tillfalliga trafiklosningar, vilket skulle tala for minskat antal olyckor.
Sammanfattningsvis bedémer vi att trafiksakerhetseffekterna av att leda om
trafiken inte bor vara betydande under forutsattning att det gors enligt befintliga
lagar och regler.

| Samkalk modelleras effekter for bil- och kollektivtrafik. Daremot beraknar
modellen inte effekter for gang- och cykeltrafik. Eftersom motorvdgen varken
korsas av, eller pa annat séatt direkt berérs av varken gang- eller cykeltrafik, sa
bedoms dessa effekter vara marginella.

Effekter for boende och arbetande

Det finns ingen omfattande bebyggelse langs den aktuella stréckan av
Sodertaljevéagen, varfor effekterna pd naromradet bedéms vara marginell.

| ovrig omges dock stora delar av Sodertaljevagen mellan Stockholm och
Sodertalje av bebyggelse. Bebyggelsen utgors till storsta delen av kontor och
industriomrade. Det beror delvis pa att trafiken pa motorvagen ger upphouv till
stora storningar i form av buller och utslapp vilket gér narliggande omraden till
oattraktiva boendemiljéer. De héga nivaerna av buller och utslapp gor att
motsvarande tillkommande storningar till foljd av anlaggningsarbete borde vara
forsumbara om anldaggningsarbetet skulle utforas langs de bebyggda delarna av
Sodertaljevagen.
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| den del anldggningsarbetet som genomfors langs med bebyggda delar av
Sédertaljevagen skulle daremot vissa vibrationsstérningar kunna uppsta till f6ljd
av t.ex. palning, spontning och spréngning. Vi bedémer dock att omfattningen av
dessa arbeten ar begransade i detta anlaggningsarbete, vilket medfor att
effekterna for boende och arbetande i naromradet ar marginella.

Eftersom motorvagen i sig &r en barridr sa ger anldggningsarbetet inte upphov
till ndgra ytterligare barriareffekter.

Effekter pa arbetsplatsen

Effekterna for arbetsplatsen ar svara att kvantifiera och bedéma eftersom de till
storsta del beror av hur arbetsplatsen utformas. Under forutsattning att TA-
planer tillampas samt att évriga lagar och regler f6ljs s& bedéms effekterna vara
marginella.

Sammanfattning

Den dominerande samhallsekonomiska effekten av anlaggningsarbetet mellan
trafikplats Salem och trafikplats Hallunda ar de effekter som kan berdknas med
Samkalk. Av dessa effekter ar restidsforlusten den stdrsta effekten.

8.3 Banarbete vid Graversfors

Projektet innebar en upprustning av de tre jarnvagstunnlarna pa sédra
stambanan vid Graversfors mellan Katrineholm och Aby. Syftet med
upprustningen ar att aterstalla jarnvagens kapacitet pa strackan och kunna kéra
tdg med full hastighet. Arbetet pd banan innebér att all tagtrafik mellan
Katrineholm och Norrkoping stalls in och leds om via Nykdpingsbanan eller
ersatts med buss. Trafiken med X2000 till och fran Malmo/Képenhamn leds om
via Nykopingsbanan, vilket innebar en ¢kad restid med cirka 15 minuter.
Regionaltdgen som idag trafikerar Nyképingsbanan mellan
Linkoping/Norrképing och Nykoping/ Stockholm far reducerat antal turer dar
lokaltagstrafiken mellan Norrkoping och Nykdping stélls in och ersétts med
buss. For UVEN, det vill sdga regionaltagen som trafikerar Linkdping-
Norrképing-Katrineholm-Vasteras-Sala-Uppsala, ersatts strackan mellan
Norrképing och Katrineholm med buss, vilket innebér en forlédngs restid pa ca 30
minuter. | modellen har ovanstdende andringar inférts, se detaljerad beskrivning
i Bilaga 6.

32



Vectura 33 (55)
Datum: Mars 2011
Beteckning: Nr 105701

Mot EskilstunasSala Mot Stockholm/Uppsala
Katrineholm Sadertalje Syd
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Maorrkliping Kolmarden Mykbping

Mol Malrmd
Figur 8.3. Karta Gver bertrt omrade Strackan mellan Katrineholm och Norrkdping sténgs av helg
for tagtrafik och trafiken leds om eller ersatts med buss. Killa: www.sj.se

8.3.1 Trafikanalys

Efter stdngningen av sédra stambanan mellan Norrkoping och Katrineholm sker
en stor 6verflyttning av resenérer till tdg och bussar som trafikerar
Nyképingsbanan, se Figur 8.4. Overflyttningen beror till stor del p4 den
tdgomlaggning (till Nyképingsbanan) av bland annat X2000 mot
Malmé/Kopenhamn. Det sker ocksd en generell minskning av tdgresandet, varav
de flesta resenarer véljer att istallet ga dver till bil. Det finns ocksa en mindre
overflyttning till flyget, framfér allt mellan Stockholm och Malmo/Kopenhamn.
Ett fatal resenarer valjer att inte resa alls under perioden.
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Figur 8.4. Andringar i trafikvolymer ldngs norra stambanan och Nyképingsbanan under banarbetet

vid Graversfors.

Det totala resandet fore respektive under banarbetsperioden redovisas i Bilaga 7.

8.3.3 Analys av samhidllsekonomiska effekter
Nedan beskrivs och bedoms de samhallsekonomiska effekterna av
anldggningsarbetet i Graversfors. Effekterna delas in i tre grupper beroende pa

vem/vilka de paverkar;

e trafikanter
e naromrade
e arbetsplatsen

Effekter for trafikanter
Effekterna for trafikanterna delas in i tva grupper; de som kan berdknas med

hjalp av samkalk och ovriga.

Effekter berdknade i Samkalk

Effekter under anlaggningstiden har beraknats med hjalp av Samkalk.
Anlaggningstiden ar enligt SJ 3,5 manader, varfor effekterna antas uppkomma
under samma tidsperiod. | tabellen nedan redovisas de storsta effekterna fran

Samkalk. Detaljerat resultat fran analyserna redovisas i Bilaga 8.
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Den storsta posten ar restider for trafikanterna, vilket ar ett resultat av att
restiden for tagen forlangts med 15 respektive 30 minuter enligt ovan. Den

storsta delen av restidseffekterna tillfaller langvaga resenarer. Endast en liten
del utgors av regionala resor mellan Norrkoping, Lindkdping och Nykdping.

De forlangda restiderna gor att antalet resenarer minskar, vilket i sin tur
minskar biljettintakterna for operatoren (producenten], vilket &r en negativ nytta
for operatoren enligt tabellen nedan. De minskade biljettintakterna for
operatoren ger inte motsvarande vinster for resenarerna eftersom resenarerna
far motsvarande kostnader for alternativt fardmedelsval.

Den tredje stdrsta posten ar operatorens fordonskostnader. Den storsta vinsten
ar att 35 % av avgangarna mellan Gavle och Linkoping stalls in, vilket medfér
kraftigt minskade kostnader. De minskade kostnaderna for operatoren redovisas
som en positiv nytta i tabellen nedan.

Operatorens biljettintakter -18,9
Operatérens fordonskostnader (kollektivtrafik) 8,6
Restider -39,4

SUMMA 49,74

Tabell 8.2. Minskade operatdrskostnader.

Ovriga effekter

Eftersom arbetet utfors i glesbygd och trafiken forbi arbetsplatsen ar avstangd
sa paverkas inte trafik som Samkalk inte hanterar.

Effekter i ndromradet

Anlaggningsarbetet utfors utanfor tatorten, varfor boende och arbetande i
intilliggande omraden inte bér paverkas i namnvard omfattning. Mojligen skulle
sprangarbeten kunna ge upphov till vibrationer for boende och arbetande, men
eftersom denna typ av arbete bedéms vara marginella i det har fallet sa bor aven
sadana storningar vara marginella.

Effekter p3 arbetsplatsen

Liksom i fallet for anlaggningsarbetet mellan trafikplats Salem och trafikplats
Hallunda s ar effekterna for arbetande vid arbetsplatsen svara att beddoma.
Under forutsattning att aktuella lagar och regler for arbete f6ljs s bedoms de
vara marginella.

Sammanfattning

De dominerande samhallsekonomiska effekterna for anlaggningsarbetet vid
Graversfors kan berdknas med Samkalk och utgors till storsta delen av
operatorens biljettintakter och fordonskostnader samt resenarernas férlangda
restider.
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9 Forslag till forbattringsatgarder

Férslagen till forbattringsatgarder delas in i tva kategorier enligt;

e Tidiga skeden - | kapitel 9.1 nedan analyseras om effekterna under
anlaggningsarbetet bor inga i den samhéllsekonomiska analys som
gors i samband med atgardsplaneringen och dérigenom anvandas i
prioriteringen mellan olika objekt. Detta for att ge battre och mer
komplett beslutsunderlag i atgéardsplaneringen.

e Upphandling/byggskede - | avsnitt 9.2 nedan utreds om effekterna
under anldggningsarbetet kan paverkas genom att
anlaggningsarbetet planeras och handlas upp i syfte att minimera
effekterna.

9.1 Effekter av anlaggningsarbetet i tidiga skeden

Huruvida effekterna under anldggningsarbetet bor ingd i de samhéllsekonomiska
analyserna i samband med prioriteringen mellan investeringsobjekten beror pa
dess storleksordning i férhallande till nyttan av hela objektet.

| kapitel 8 har effekter under anldggningsarbetet berdknats for tva exempel.
Dessa effekter bor allstd stallas i relation till nyttan for hela investeringsobjektet.
Eftersom det inom ramen fér det har uppdraget inte gjorts nagon fullsténdig
kalkyl av investeringsobjektens nytta, sa har mycket 6versiktlig handrakning av
nyttorna gjorts baserat pa antagandet att tidsvinsten &r den stérsta nyttan.
Forutsattningarna redovisas i Bilaga 9. Analyserna visar att kostnaderna under
anldggningstiden utgor mindre &n 10 % av investeringsobjektets nytta. Var
erfarenhet av samhallsekonomiska kalkyler i tidiga skeden &r att osdkerheten |
resultaten med dagens metodik &r stor. Det beror dels pa att objektets
utformning ofta &r osdker och dels pa osédkerheter i modellen i sig. Mot bakgrund
av det bedomer vi att de samhallsekonomiska effekterna under anlaggningstiden
oftast ligger inom felmarginalen vid berdkning av effekterna av ett
investeringsobjekt i ett tidigt skede.

En annan fraga &ar hur osakerheten i kalkylresultaten paverkas av att effekterna
av anlaggningsarbetet inkluderas. Analyser som redovisas i kapitel 8 har gjorts
for pagdende anlaggningsprojekt dar det finns detaljerad information om hur
arbetet paverkar trafikanterna. Darfor bor osdkerheten i dessa kalkyler vara
avsevart mindre an om motsvarande kalkyl gjordes i ett tidigt planeringsskede.
Som tidigare namnt ar ju osakerheten i investeringsobjektets utformning i tidiga
skeden stor och det medfor i sin tur att osédkerheten i utformningen av tillfallig
trafiklésning under anldggningstiden ar annu storre. Genom att inkludera
effekterna under anldaggningstiden i den samhallsekonomiska analys som gors i
tidiga skeden skulle alltsd osdkerheten i kalkylresultaten oka.

Mot bakgrund av detta ser vi inte att effekterna under anlaggningsarbetet bor
ingar som generell parameter vid prioritering av investeringsobjekt i exempelvis
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trafikverkets atgardsplanering. Fler fall av anldggningsarbete b6r dock
analyseras for att ge battre underlag infor ett sddant beslut. Vidare beddmer vi

att det finns andra atgarder i dagens modeller som skulle ge betydande
avkastning i form av sakrare och mer kompletta samhallsekonomiska kalkyler.

Avslutningsvis ser vi kan anvdandandet av samhallsekonomiska kalkyler av
effekter under anldggningstiden vara aktuellt i situationer dar man valjer mellan
olika objektsutformningar och dar man tror att anlaggningsarbetet kan medfora
stora effekter pd exempelvis 6vrig trafik och boende i ndromraden.

9.2 Effekterna under byggskedet

Utredningen i kapitel 2-7 visar att de samhallsekonomiska kostnaderna under
anlaggningsarbetet kan paverkas genom utférande av sjalva arbetet. For att
minimera storningarna av anlaggningsarbetet skulle exempelvis upphandling av
entreprendr géras med incitament som syftar till att minska kostnaden (se
kapitel 5.5). Nedan féljer fler forslag till effekterna kan minskas. Inom flera
omraden kravs ytterligare analyser for att uppskatta vilka samhéllsekonomiska
effekter som skulle kunna uppnas.

9.2.1 Mojliga Mobility Managementatgéarder i byggskeden

Med en omsorgsfull planering av ett byggprojekt pa vag och jarnvéag genom
samrad med alla viktiga aktorer, en klok ansvarsfordelning och ett relevant
program for uppfoljning kan ett systematiskt arbete med Mobility Management
ge stora samhallsekonomiska nyttor i Sverige. Goda exempel finna att hamta
internationellt.

I USA har det utvecklats ett stort antal planer och program for hur
framkomligheten kan underlattas for den enskilde resenaren vid bland annat
vagbyggen, ofta kallat "congestion management program, CMP1”. Denna plan
stammer val overens med den metod som anvants i Holland och i vissa delar
aven med den metod som anvénts i UK och Irland.

| Trafikverkets skrift Mobility Management i byggskeden?! finns en utforlig
arbetsprocess (se referenspublikation och kortfattat under kapitel 5.4 i detta PM)
beskriven som bor anvandas vid storre byggprojekt. | projekt med stor
trafikpdverkan bor folja denna arbetsprocess. Idag vidtas som regel en méngd
atgarder for att informera och leda trafiken i samband med arbete pa vag. De
traditionella dtgarderna skiljer sig dock fran de foreslagna Mobility
Management-atgarderna. Utgangspunkten for vilka atgarder som ska vidtas
utgar fran en trafikanalys. Utdéver information vid vagkant om ett vagbygge finns
goda mojligheter att hjalpa trafikanter att t ex upptacka och valja andra satt att
fardas. Om de i god tid far information om olika valmojligheter kan
framkomligheten ofta bibehallas. Infér en omfattande byggnation behgvs likval
information, ibland upp till ett halvar i forvdg. En planeringshorisont som ofta
inte finns med i dagens planer inkluderande TA-planerna.

2 Trafikverkets publikation 2008:124, Mobility Management i Byggskeden
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En mdjlighet kunde vara att utforma tydligare ekonomiska och andra styrmedel
sa att entreprendrerna ges ansvar och incitament att utveckla metoder som
reducerar de egna och trafikanternas merkostnader vid vdgatgarder. Vectura
menar att dessa atgérder kan vara faktorer som styr i incitamentavtalen.

Det finns gott om studier som bekraftar att Mobility management har en hég
kostnadseffektivitet. Se exempel i Bilaga 1. Dokumentationen fran Mobility
Management-atgéarder i byggskeden &r inte lika omfattande, men pekar anda i
samma riktning. Varje enskild Mobility Management-3tgard kan ofta bara bidra
med enstaka procents trafikreduktion, men sammantaget kan Mobility
Managment-program astadkomma betydande nytta.

Den typ av informationsinsatser som gérs i Mobility Managementprojekt &r svara
att vardera i en samhallsekonomisk kalkyl.

9.2.2 Effektiv byggtid

For att minska stérningarna kravs att genomforandet av vagprojektet ar effektiv
och om mojligt bedrivs i flerskift. Erfarenheten visar att tidsincitament ar ett
effektivt verktyg for att korta byggtiden och darmed minska storningarna for
trafikanterna. Enligt aterkommande trafikantsynpunkter bor dven
atgardsstrackorna om mojligt hallas relativt kort, dock med hansyn till vad korta
atgardsstrackor betyder for den totala byggtiden.

Kontraktstid bor véljas sa att byggtiden/atgardstiden optimeras med h&nsyn till
samhallsekonomi. Incitament bade for ett snabbare byggande och fér att stéra
befintlig trafik sa lite som mojligt bor i manga fall anvandas vid upphandlingen,
for att entreprendren ska fa en mojlighet att optimera byggtiden/atgardstiden
utover vad som bestallaren optimerat.

Vaghallaren har huvudansvaret for det aktuella vdgarbetet och att styra och leda
trafiken. Vaghallaren ar dven ansvarig for en god trafikanalys och att ratt
kombination av MM-atgéarder tas fram och genomférs. Tidiga kontakter med
trafikhuvudman, godstransportforetag, boende och andra viktiga aktorer skapar
forutsattning for minskade storningar och hogre effektivitet.?

9.2.3 Effektivare Drift och Underhall

Trafikverket har tydliggora nyttan med drift- och underhallsverksamheten
foreslagit ett arbetssatt som stimulerar effektivare metoder inom drift och
underhadll. Metoderna ska dven goéra det enklare med erfarenhetsaterforing till
tidigare skeden i anldggningsbranschen.

Trafikverket har visat pa en positiv produktivitetsférandring inom den del av
anlaggningsmarknaden som bestar av drift och l6pande underhall av statliga
vagar®. Deras analyser visar att produktivitetsékningen mellan dren 1992 och

22 "De statliga bestallarfunktionerna och anldggningsmarknaden, SOU 2009:24".
2 Rekommendation att implementera FIAs Program for Effektivare Drift och Underhall, FIA, TRV 2010/38445,

2010-04-15
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2002 i genomsnitt varit mellan 2 - 3 procent per ar. Produktivitetsférbattringen
har varit uthallig och mycket tyder pa att den har fortsatt efter ar 2002.

Trafikverket verksamhet for byggande av jarnvég for drift och underhall har inte
upphandlats i konkurrens under lika ldng period men en tydlig effekt av
konkurrensutséattningen av drift och underhall ar kraftigt sankta kostnader métt i
kronor per sparmeter. Kostnaden &r idag minst 25 procent lagre &n fore
konkurrensutsattningen. Kvaliteten ar densamma och sakerheten ar fortsatt
hog. Vid en europeisk jamforelse var fd Banverket bland de effektivaste
jarnvagsforvaltningarna nar det galler drift och underhall.

Trafikverket bor for objekt medtagna i atgérdsplanen ha en god uppfattning om
vad optimal byggtid ar och kontinuerligt revidera denna tillsammans med den
successiva kalkyleringen. Budgeten for projektet bor vara flexibel for att kunna
mdota den produktionstakt, materialval, omlaggningsforslag mm som
entreprendren foreslar.

Trots de framgangar som kan registreras i drift- och underhallsverksamheten
finns en potential till forbattringar i forsta hand pa att 6ka kundnyttan och att fa
ett battre nyttjande av- och tillgénglighet till anldggningarna.

Det finns stor forbattringspotential vid utformning av férfragningsunderlag,
kontrakts- och ersattningsformer. Aven om formerna har utvecklats finns en stor
genom Okad innovationsgrad och kreativitet i driftverksamheten. Ett
forfragningsunderlag for upphandling av drift- och underhallstjanster bor
stimulera till innovationer och effektivisering av arbetet. Mdnga vdgarbeten drar
ut pa tiden och genomfdérs inte sa effektivt som de borde!

Att hoja tempot i projekten och minska de samhallsekonomiska effekterna bor
utgdra den starka drivkraften. Modellen "Lane rental” [ se kap 3.5) &r en mojlig
vag som ocksa Trafikverket testat i ett nyss avslutat projekt pa E4:an i Pited nar
en 12,4 kilometer lang stracka byggts om till motesfri 2-1-vag.

Trafikverket ar overens med entreprendren om att modellen ar mycket
intressant. Utomlands - i exempelvis Storbritannien och USA - har modellen
anvants flitigt sedan mitten av 1980-talet. En amerikansk utvardering av 33
vagprojekt dar vaghyra anvants blev projekten i genomsnitt klara 19 dagar
tidigare an vad entreprendrerna angivit i anbuden och 87 dagar tidigare an vad
det amerikanska vagverket forst kalkylerat med.

9.2.4 Ovriga effektiviseringstgarder

Ett exempel pa nytankande &r de miljévarudeklarationer, som har tagits fram i
arbetet med Botniabanan. Faktorer som buller och barriarer finns beskrivna i
miljovarudeklarationen.

Entreprendren ersatts med en fast och en rorlig del. Det vill saga, sjalva arbetet
ersatts pa lopande rakning inom ett riktpris. Understigs riktpriset delar parterna
pa mellanskillnaden.
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Bilaga 1
Beskrivning av ombyggnadsprojekt dar Mobility Management atgarder har anvants.

Reparation av Alvsborgsbron, Géteborg

Kostnad: 70 Mkr
Informations- och kommunikationsinsatser 400 000 kr
Trafikmangden over bron 70 000 ADT

Tva av sex korfalt samt en av tvd GCbanor stangdes av.

Ett utpekat ansvar for informationen pa plats samt arbetet med omledningar har lagts pa
medarbetare, vilka har haft uppgiften genom hela projektet.

Den vagledande principen for stérningshantering har varit s k 80-20 regeln, dvs 80% av
trafiken skall ha bra framkomlighet medan 20% far acceptera en nedsatt framkomlighet.
Ytterligare en princip har tilldmpats, den att omledningarna skall i s& stor utstrackning
som mojligt vara permanenta under byggtiden s& trafikanterna skall hinna lara sig dem
och kunna planera sina resor.

For att forkorta reparationstiden och darmed begréansa trafikstérningar over tid har
arbetspass motsvarande 12 timmar/dag, sju dagar i veckan tillampats. Hansyn togs till
tidpunkter d& trafiktoppar intraffar, dvs man undvek perioder med extra hog
trafikbelastning.

Innan arbetet pabdrjades genomfdrdes informationskampanjer fér att inte starten av
reparationsarbetet skulle dverraska trafikanterna, samt ge dem mdjlighet att planera
sina resor. Informationsinsatser genomférdes sedan kontinuerligt under projektets géng
genom annonsering i dagspress, via radio och TV. Information har ocksd ldmnats direkt
till Volvo lastvagnar, Projektet hade en egen hemsida dar "frdgor och svar” uppdaterades
kontinuerligt.

Ett samarbete med Vasttrafik inleddes vilket resulterade i fortatad turlista for de aktuella
linjerna. Vad géller resvanor sd framgar det att nistan samtliga fardas med bil och att
endast ett fatal anger att de rest med den fér reparationsarbetet nyinsatta busslinjen. Det
r svart att fa trafikanter att dvervdga andra ressitt 4n den egna bilen.

Projektet har beskrivits som lyckat och foranledde inte sarskilt mycket negativ kritik,
varken fran trafikanter och media.

Trafikstorningarna blev inte de befarade. En framgédngsfaktor &r den projektgrupp som
arbetade med Alvsborgsbron. Den har erfarenheter frén flera stora projekt och hittat ett
arbetssatt som fungerar och dar informationsinsatser utgor en viktig del.

Tingstadstunneln , Goteborg

Kostnad: 80 MKr
Informations- och kommunikationsinsatser 3 Mkr
Trafikmangd: 130 000 ADT

Ett antal av- och pafarter stingdes av. For trafiken pa Eé var endast tva korfalt dppen, ett
i vardera riktningen. Normalt ar sex korfalt oppna.

Ett utpekat ansvar fér informationen pé plats samt arbetet med omledningar har lagts pa

medarbetare, vilka har haft uppgiften genom hela projektet. 80-20 regeln gallde. For att
forkorta reparationstiden och darmed begransa trafikstorningar over tid har arbete dven

40



Vectura 41(55)
Datum: Mars 2011
) Beteckning: Nr 105701
skett under nattetid. Informationsinsatser genomfdrdes fore och under arbetet. Mycket
arbete lades ner for att far allmanheten att forstd varfor projektet genomfors.
Informationen spreds genom annonsering i dagspress, via radio, TV och ljustavlor i

staden. Information har ocksa lamnats direkt till Volvo lastvagnar.
Projektet hade en egen hemsida dar "fragor och svar” uppdaterades kontinuerligt.

En infartsparkering upprattades i Backebol, norr om Tingstadstunneln dar besdkare till
Géteborg kunde stalla sin bil och f& ett gratis dygnskort till kollektivtrafiken. Personal
fanns pa plats kl. 10-17 varje dag. | anslutning till parkeringen fanns en hallplats fér en
busslinje mot Centralstationen. Den avgick varje kvart och resan till centrala Goteborg
tog ungefar femton minuter.

Trafikstorningarna har inte blivit de befarade. En framgangsfaktor som lyfts ar att den
projektgrupp som arbetade med Tingstadstunneln har erfarenheter frén flera stora
projekt och hittat ett arbetssatt som fungerar och dar informationsinsatser utgor en
viktig del.

Det som kan bli bittre nir det giller informationen ar tydligare datum bade for
avstangningar men dven for nar arbetet beraknas vara klart. Information som inte
kommer fr@n Vigverket har inte uppmarksammats i lika stor utstrackning som den som
har Vagverket som avsindare. De flesta svarande fardas med bil i omrédet kring
Tingstadstunneln. De férbattringsomraden som patalas &r bland annat 6nskemal om lite
utforligare information, samt skyltning langre ifran tunneln.

Slutligen, det ar svart att fa trafikanter att overviga andra ressitt 3n den egna bilen.
Orsaken till att trafikstorningarna inte blivit de befarade beror troligen huvudsakligen pa
att trafikanterna valt att resa en annan vag.

Norra lanken Stockholm

Norra lanken ar ett av Sveriges stdrsta padgdende vagbyggnadsprojekt.
Kostnad: 11,2 miljarder.

Informationsatgérder; 25 miljoner.

Trafikmangderna ar stora:

Befintlig del av Norra ldnken 120 000 fordon/dygn
Norr om Eugeniatunneln 140 000 fordon/dygn
E4 frén Uppsalavdgen ner mot Norrtull 50 000 fordon/dygn
Fran Sveavigen 50 000 fordon/dygn
Roslagsvagen 50 000 fordon/dygn
Valhallavagen idag 50 000 fordon/dygn
Lidingvagen/bron 30 000 - 35 000 fordon/dygn

Mycket av arbetet bestar av framdrivning av tunnel. Begridnsad framkomlighet i form av
till exempel smalare vagar samt att man stdnger en kdrbana ar dock ofrdnkomligt.

Vid sprangningsarbeten kan vagen stangas av helt, kortare perioder. Infor dessa ges
information i forvag direkt till boende i ndromradet och via trafikradion.

Sprangningsarbetena har inneburit att arbete inte kan genomféras nattetid eftersom
reglementet sdger att sprangningar endast far genomféras helger mellan 09.00-20.00
samt vardagar 07.00-22.00.

P3 Internet uppdateras information kontinuerligt. Projektet har ett nyhetsbrev som gar

att prenumerera pd samt en gratis SMS-tjanst. Moten med boende halls ca tva ganger
per halvar. Varje g&dng nagon storre férindring planeras halls informationsmote. Genom
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informationsmétena har berdrd allmanhet fatt ett namn och ansikte man kan vanda sig
till vid behov.

Nar trafiken ldggs om eller annan stérre hdndelse som paverkar boende och trafikanter
informeras det via annonsering i tidningar, uppdatering pd webben, Trafiken.nu och
trafikradio. Kopt reklam i radio beddms inte nédvandigt eftersom trafikradion &r sd
etablerad. Information till trafikanterna ges aven via skyltar vid infarterna till bygget och
langs arbetsplatsen.

Ett samarbete p&dgar med andra aktorer for att dstadkomma s& kallade Mobility

Management atgarder.

Foljande insatser med den ansatsen genomfors:

e  Kontinuerliga samtal med SL.

e  Kontinuerliga samtal med foretag i omgivningen.

e  Representanter fran Stockholms stad medverkar vid alla allmanna informations
moten.

Projektledarna har en aktiv roll i informationsarbetet, detta har varit en framgangsfaktor.
De, som experter, far framtrida publikt. En kommunikationsplan har tagits fram dar
roller och ansvar mellan projektledare, byggledare och informatorer i projektet
tydliggjorts.

Det inte ar klart for trafikanterna vem som driver projektet. Den huvudsakliga kallan till
information om Norra Lanken ar massmedia. Mer an halften av trafikanterna anser att de
far tillrackligt med information, dven om endast ett fatal varit med pa informationstraffa
eller varit i kontakt med projektkontoret.
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Bilaga 2

Nedan presenteras analyser av berdknade kalkylvarden for tidsbesparingar och
okad tillforlitlighet for godstransporter som ingar i kostnadsnyttoanalyser (CBA=
cost benefit analysis) vilka anvédnds till bedomningar av
infrastrukturinvesteringar och transportpolitiska atgarder.

| den internationella litteraturen anvands begreppet "varde av minskad
transporttid” (Value of Travel Time Savings, VTTS) som definieras som den
summa pengar som en anvandare skulle vara beredd att betala for att minska
transporttiden, allt annat lika.

Nyttan av tidsbesparingen betecknas traditionellt, om &n ndgot missvisande, som
"tidsvarde” och det finns utrymme for begreppsforvirring; eftersom termen ofta
anvands utan att det anges vilka komponenter som inkluderas rorande till
exempelvis fordon, forare eller gods.

| studien antas godstransportforetagens och godstransportkundernas nyttor
kopplade till tidsbesparingar ha foljande komponenter:

* mindre anvandning av transportresurser (fordon och personal) VTTS (T), vardet
kan beraknas med hjalp av ingenjorsmassiga ansatser eller transportmodeller.

e mindre ej produktiv anvandning av gods under transportenvarde VTTS (G),
vardet kan berdknas utgaende ifran godsets varde, rantan och transporttiden

e ldgre alternativkostnader (opportunity costs) for godstransportkunder VTTS (0],
det finns ingen generell berakningsmetod fér denna ytterligare komponent,
eftersom den relateras till specifika foretag och specifika situationer, till
exempel alternativkostnader till f6ljd av stillestand i produktion eller utebliven
forsaljning.
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Figur 3.1 VTTS och VTTV i trafikverkens Samlad effektbedémning—Handledning

Tabell: Nyckeltal Tabell: Prissatta effekter
kostnadseffektivitet
Vagverket Banverket
VTTS(T) | Avstandsbaserade | Transportkostnad Reskostnad- Transportkostnad
Vagavgift/skatt™ Naringsliv
fordonskostnader
VTTS(T) | Tidsbaserade Transportkostnad Reskostnad- Transportkostnad
Naringsliv
fordonskostnader
VTTS(T) | Tidsbaserade Transportkostnad Restid Transportkostnad
personalkostnader
Naringsliv
VTTS(G) | Tidsbaserade Transporttid Gods(tids)kostnad | Transporttid
godsrel. kostnader
VTTV Variation i Restidsosakerhet, -
(T,0) transporttid férseningar
VTTS(0) | Alternativkostnader | Ovriga effekter -
godskunder
VTTV(O)

En del fragor besvarades dock vid genomgangen av tre kalkylexempel.

Kalkyl: Ny strdckning av E4 vid Hirnésand [Kittjarn-Overdal]

Vagprojektet som vi betraktar ar en ny strackning av Europavag E4 vid
Harndsand, fran vag 696 mot Haggdanger i séder till anslutningen med vag 733
mot Furuhult i norr. Langden ar 10,8 km, (Banverket et al., 2009a). Séder om
Alandsbro byggs en 900 m l8ng anslutning fran nuvarande E4. Den nya vdgen blir
en motesseparerad 2+1-vdag med planskilda trafikplatser vid anslutningarna till
nuvarande E4-vdg och den nya anslutningen séder om Alandsbro. Hastigheten
satts till 110 km/tim.

De beraknade nyttorna beraknas vara kopplade till;

e forare: Restiden som insparas varderas till 248 kr/timme, det antas
genomgaende en forare per fordon, vilket avviker ifran ASEK4-
rekommendationen for lastbilar utan sldp (dar det antas 1,2 forare/fordon).

e fordon: Pa véagtrafiksidan &ar fordonskostnader detsamma som reskostnader for
naringslivet. | dessa ingdr kostnader for brénsle, brénsleskatt och Gvriga
fordonskostnader (slitage, reparation mm). Kostnadsokningar forklaras av att
fordon kér med hogre hastigheter (vilket ocksa resulterar i mer CO2 och NOx-
utslapp). | berékningen av fordonskostnaden tas inte hdnsyn till att det behdvs
farre fordon for att utféra samma transporter respektive att fordon kan frigéras
for andra produktiva verksamheter.*®

e gods: De beraknade nyttorna som uppstar till foljd av att transporttiden for
godset minskar motsvarar inte produkten av insparade timmar och ASEK4:s

48 Muntlig information fr&n Esbjérn Linquist, Movea 2009-12-01.
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godstidsvarden per lastbilstimme med/utan slap respektive personbil i
yrkestrafik.”

Nyttor som uppstar pga. av 6kad tillforlitlighet ingar inte i foreliggande kalkyl.

Figur 3.2 Nyttor 2020 i exempel for vagprojekt "Ny strackning av E4”

Personbil | Lastbil Lastbil | Summa
i yrkes utan med | Nuvéarde
Summa trafik slap slap (Mkr)
2020 2020 2020 2020
(Mkr/ar)?” | (Mkrfar) | (MKkrfar) | (Mkr/ar)
VTTS (T) | Forare |Restid/ 244
Naringsliv -12,2993| -5,5777| -2,2744 | -4,4472
Fordon | Resekostnad= 1,87
VITS (T) fordonskostnad | -0,0940|  0,7076| 0,1376| -0,9393
VTTS Gods | Godstids- 29,9
(G) Kostnader -1,5080| -0,0756| -0,1007 | -1,3317
Summa -13,9013| -4,9457 | -2,2375| -6,7181 275,7
Minskad restid (h//ar) -49 590 h| -22490h|-9 170 h|-17 930 h

Nar det galler godskostnader s3 &r resultatet ndgot beroende av vilken
Sampersversion som anvants. | tidigare version, som troligen anvants har, ar
underlag for godskostnader hamtade fran effektberdkningsmodellen medan
tidskostnader i 6vrigt berdknas med matrisprogrammet. Det blir ndgot olika,
eftersom effektmodellen gor berdkning enbart fér kdrnomrade medan
matrisprogrammet gor berakning dven for kransomrade. Detta har i senare
programversion dndrats sa att godskostnader berdknas med matrisprogrammet,
sa att man nu far fullstdndig konsekvens mellan de olika tidskostnadsposterna.”,
Tids- och kostnadsminskningar ar 2020 anges med minustecken, tids- och
kostnadsminskningar ar 2020 anges med plustecken kortare transporttiden for
godset VTTS(G).28 Férdelningen mellan VTTS(T) och VTTS(G) verkar intuitivt ligga
| ratt storleksordning, mer information om hur de olika komponenterna som
ingar i fordonskostnaden beraknas ar dock onskvard. Ur Figur 3.2. framgar att
den nya strackningen av E4 beraknas leda till 6kade kostnader for personbilari
yrkestrafik och lasthilar utan slap medan och minskade kostnader for lastbilar
med slap. Det finns anledning att tydliggora hur fordonskostnaderna beraknas
och ev att inkludera tidsvinster for fordon pa motsvarande satt som férare (vilket
tentativt skulle leda till hégre VTTS (T).

Kalkyl: Utbyggnad av spdret mellan Hallsberg och Degerén

Vi har analyserat den jarnvagskalkyl som avser utbyggnaden av sparet mellan
Hallsberg och Degeron med mdétesmaojlighet mellan Skymossen och Asbro,
dubbelspar Stenkumla - Dunsjé och ny motesstation vid Jakobshyttan.
(Banverket et al., 2009c),(Banverket, 2009b). | dagslaget &r kapacitetsutnyttjandet
hogt, sarskilt under perioden kl 16- 24 hogt. Detta uttrycks i att 4-8 av
sammanlagt 42 godstag per dygn kor via Katrineholm och Norrkoping, vilket
inneb&r en omvég pa 100 km respektive 90 minuter. Det antas att det inte ar
mojligt att kora via Katrineholm/Norrképing i prognosaret 2020.

7 Esbjérn Linquist 2009-12-01.
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Ar 2020 riknas med 55 godstdg. De kapacitetshéjande atgéarderna gor det mojligt
att framfora fler godstag pa godsstraket soder om Hallsberg. |
jamférelsealternativet (JA) antas att godsvolymer motsvarande sju tag per dygn
inte far plats pa jarnvag och fraktas i stallet pa vag. | utredningsalternativet (UA)
mojliggor atgarderna en overflyttning av godsvolymer motsvarande sju tag per
dygn till jarnvag.

Figur 3.3 Nyttor 2020 i exempel fér jarnvagsprojekt "Utbyggnad Hallsberg-Degerén”

Summa 2020 Nuvirde
(Mkr/ar) * (Mkr)

ety VIS | | ]
tidsberoende) Godskunder -0,9 15

48 ta VTTS(G Gods .

I b [ppo | .
Overflyttad VTTS(T) + Férare, fordon . -245 (darav 4 580 (darav
trafik VITS(G) | 0o gods Skillnad 71 kostnader, 1319 kostnader,
(7 tag) Generaliserad -174 internali- | 3 261 internaliserande
Kostnad serande skatter) skatter)
Summa -246.,5 4 6086
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Bilaga 3

En utvardering av 58 Mobility Managementprojekt i sodra Kalifornien2 visar att

finansiella styrmedel &r de mest stabilt effektiva dtgarderna och dessutom &r de
kostnadseffektiva.

Totalt 240 tkr, varav 150
tkr for skyltning. 90 tkr
for kollektivtrafikkort

2 % av byggkostnaden.

8 % minskning av trafiken under bygget.
Sverige Viss bestdende férandring efter byggets
avslut.

30 % minskning av bilresandet under
bygget. Kvarstaende effekt 7 %.
Trafikvolymen 11-15 % lagre under
bygget. 50 % 6kning av kollektivtrafik-
resandet under bygget.

Kvarstdende effekt 13 %.

Nederlanderna

3 m USD, dvs ca 0,2 % av

USA, Reduktion med 120 000 fordonskilometer
byggkostnaden
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Bilaga 4

| denna bilaga presenteras projekt dar hansyn och berdkningar har gjort av
trafikantmerkostnader vid ombyggnasprojekt.

Totalt sett over Norrbottens och Visterbotten under de senaste fem aren har
trafikantmerkostnaderna inte férandrats namnvart. Regionen har i dag ca 70 mil vag dar
trafikanten har en merkostnad pd mer an 10 kr/mil for att kéra pd en ojamn vag jamfort
med en jamn vag. Idag har regionen ca 200 mil belagd vag dar samhallsekonomiska
modeller visar att det ar lonsamt att genomfdra atgarder.

900
800

700 -
600 -
500 -
400 - H Vasterbotten
300 - H Norrbotten
200 -
100 -
0 - T T T T

1997 1998 1999 2000 2001

Goda Exempel

Idag har USA federala krav p& att TMP (Transportation Management Plan) skall arbetas
fram vid stora trafikprojekt. Principen och angreppssattet for CMP ingar nu ocksa i den
amerikanska TMP, som bl a innehdller allmin information om vigbygget,
reseinformation och olycksrapportering, vad man kan gdéra p& plats for att bygga mer
effektivt, korfalt och korfiltsanpassning, projektkoordinering. Slutligen ingdr &ven
strategier som leder och styr trafiken sdval som alternativa l@sningar, t ex kollektivtrafik.

Processen i Dublin ar mycket lik denna. Dar bérjade planeringen av Dublins hamntunnel
drygt 10 &r fore byggstart (1996). Planeringen innefattade samrad med offentliga aktorer
och utformning av en omfattande Traffic Management Plan, vilken i sin tur omfattade
trafikmodeller och test av alternativa koncept for en optimal hantering av trafiken under
byggnadstiden.

Drygt 3 manader fére byggstart formades ett Traffic Forum med brett deltagande av bla
The Office of the Director of Traffic, An Garda Siochana, Dublin Bus, Fingal County
Council, NMI Consortium (byggentreprendr] och Dublin City Council’s Dublin Port Tunnel
project team m m.

Gruppen traffades en gang per vecka for att samordna genomférandet av planen och
verkstallande av samrddsméten med diverse intressenter [(inklusive verksamheter och
kommersiella organisationer).

Under byggnadstiden traffades gruppen varje ménad for att samordna och kommunicera

andringar direkt till en utsedd Traffic Safety Officer som ansvarade for den dagliga
kontrollen och genomférandet av managementplanen (pd plats).
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Bade i Irland och USA har man alltsd arbetat fram snarlika metoder for att sakerstilla
framkomlighet och tillgdnglighet under byggskedet. | arbetet har viaghallaren statt for
samordningsansvaret.

Citybanan

Buller och vibrationer ar det som kan stdéra mest under bygget av Citybanan.
Stérningarna uppstar nér vi spranger och borrar i berget, vid vara byggarbetsplatser ovan
jord och vid transporter av utsprangt berg.

Buller och vibrationer ar det som kan stéra mest under bygget av Citybanan. Buller ar
odnskat ljud. Det uppfattas olika fran manniska till manniska. Har kan du ldsa mer om
ljud och vibrationer och hur man kan mata det.

Det ar bokstavligen hundratusentals manniskor som varje dag berors av att en ny
pendeltagsanlaggning byggs 45 meter under Stockholms City. Vid sidan av SLs 150 000
tunnelbaneresenarer ar det boende, arbetsplatser och hotell i Stockholms innerstad,
som maste sta ut med vibrationer, buller och trafikstockningar.

Samtidigt ar bygget av exempelvis station Stockholm City, under T-Centralen, i det avsnitt
som kallas Norrstromstunneln, i sig mycket komplicerade anlaggningsprojekt- Det sker
langt under jord i tittbebyggt omrade och nedanfor redan befintliga bananldggningar.

En av de storre utmaningarna ar att hantera 150 000 t-banepassagerare, samtidigt som
sprangningar pagar.

For att se hur mycket pdverkan passagerarna kan leva med, gjorde man ett mycket
praktiskt upplevelsetest. Ett antal manniskorbjods ner till t-banestationen Centralen for
att delta vid sprangningarna. Sedan fick deltagarna fylla i enkater om hur de upplevde
sprangningarna. Testet pagick under tva kvallar med totalt 27 personer.

Resultatet var i linje med de teoretiska uppskattningar man hade gjort fér hur mycket
sprangningspédverkan passagerarna under pagdende trafik tal. Men nu hade man sikrare
varden att jobba mot.
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Bilaga 5 Trafikanalys Salem - Hallunda

JA 2020

UA 2020
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Bilaga 6 Atgarder i modellen

Atgéirder i modellen

I modellen har foljande andringar genomforts till foljd av de forutsattningar som
beskrivits tidigare.

X2000 mellan Stockholm och Malmd/Kopenhamn

Linjerna 8001,8002,8003,8004,8005 som ursprungligen trafikerar sddra
stambanan och strackan Katrineholm - Norrkoping har lagts om till
Nykopingsbanan. Restiden ar férlangd 15 minuter.

UVEN

Eftersom det ar svart att modellera ersattningsbussar i modellen (det gar inte att
modellera passning mellan buss och tdg), modelleras regionaltagen mellan
Linkoping-Norrképing-Katrineholm-Vasteras-Sala-Uppsala genom att taget far
30 minuter langre restid pa strackan Norrkoping - Katrineholm.

Regionaltdg Nykopingsbanan
Regionaltdgen mellan Linkoping/Norrkdping och Nykdping/Stockholm far ett
minskat utbud med 35%, det vill saga 5 av 12 turer stalls in i modellen.

Lokaltag
Linje 8007 tas bort och ersatts med buss med samma frekvens och restid.

Nattdg
Nattdgen mellan Storlien - Stockholm - Malm¢ samt Stockholm - Kopenhamn

ldggs om fran sédra stambanan till Nykopingsbanan. Ingen entydig skillnad i
restid.
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Bilaga 7 Trafikanalys Graversfors
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Figur 3. Trafikvolymer ldngs norra stambanan och Nykdpingsbanan fore banarbetet vid

Graversfors.
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Figur 4. Trafikvolymer l@ngs norra stambanan och Nykdpingsbanan under banarbetet vid
Graversfors.
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Vectura
Datum: Mars 2011
A Beteckning: Nr 105701
Bilaga 8 Resultat Samkalk

Effekter under anlaggningstiden for Salem-Hallunda, MSEK.

Totalt Personbi ‘ Lastbil*  Buss Flyg
0,4

1) Producentdverskott , 0,4
Biljettintakter 3,4 3,4
Fordonskostnader kollektivtrafik -2,8 -2,8
Moms pa biljettintakter -0,2 -0,2
Banavgifter 0,0 0,0

2) Budgeteffekter (inkl. Skf 2) -2,5 -2,1 -0,1 -0,4
Drivmedelsskatt for vagtrafik -2,7 -2,1 -0,6 0,0
Véagavgifter/vagskatt -2,5 -2,5 -0,1
Moms pa biljettintdkter 0,2 0,2
Banavgifter 0,0 0,0
Fordonskostnader ggr (Skf 1-1)** 2,4 2,4 0,6 -0,6

3) Konsumentoverskott -28,1 -26,3 -1,7
Reskostnader -0,8 -0,6 -0,2
Restider -29,9 -28,1 -1,8
Vagavgifter/vagskatt 2,5 2,4 0,1
Godskostnader 0,2 0,2

4) Externa effekter 5,2 4.5 0,8 -0,1
Luftféroreningar o klimatgaser 2.3 1,8 0,6 0,0
Trafikolyckor*** 2,9 2,7 0,2
Marginellt slitage kollektivtrafik 0,0 0,0

5) DoU och reinvesteringar**** 0,1 0,1 0,0
DoU vagtrafik 0,1 0,1 0,0
Trafikoberoende DoU jarnvag
Reinvesteringar jarnvag

SUMMA | -249) |
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Vectura 54 (55)
Datum: Mars 2011
Beteckning: Nr 105701

Effekter under anldggningstiden for Graversfors, MSEK.

‘ Totalt ‘ Personbil‘ Lastbil* ‘ Buss och tag

1) Producentdverskott -7.9 -10,0( 2,1
Biljettintakter -18,9 -27,8| 8,9
Fordonskostnader kollektivtrafik 8,6 14,9 -6,2
Moms pa biljettintakter 1.1 1,6 -0,
Banavgifter 1,4 1,4

2) Budgeteffekter (inkl. Skf 2) 1,9 2,6 0,0 0,1|-0,8
Drivmedelsskatt for vagtrafik 2,7 2,7 0,0
Véagavgifter/vagskatt
Moms pa biljettintdkter -1,1 -1,61 0,5
Banavgifter -1,4 -1,4
Fordonskostnader ggr (Skf 1-1)** 1,7 -0,1 0,0 3,11 -1,3

3) Konsumentoverskott -39,4 0,0 0,0 -39,4
Reskostnader 0,0 0,0 0,0
Restider -394 0,0 0,0 -39,4
Vagavgifter/vagskatt
Godskostnader 0,0 0,0

4) Externa effekter -0,3 -0,3 0,0 1,2 -1,2
Luftféroreningar o klimatgaser -1,4 -0,1 0,0 0,11 -1,2
Trafikolyckor*** 0,2 -0,2 0,0 0,4
Marginellt slitage kollektivtrafik 0,9 0,9

5) DoU och reinvesteringar**** 0,0 0,0 0,0
DoU vagtrafik 0,0 0,0 0,0
Trafikoberoende DoU jarnvéag
Reinvesteringar jarnvag

SUMMA

45,6 | |
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Vectura 55 (55)
Datum: Mars 2011
) Beteckning: Nr 105701
Bilaga 9 Samhallsekonomisk nytta investeringsobjekt

Salem-Hallunda
For Salem-Hallunda berdknas nyttan utifran antagandet att:
- Tidsvinsten ar 18 sekunder per resa, vilket ar ett resultat av att
hastigheten hgjs fran 90 till 100 km/h.
- Antalet fordon pa aktuell strécka &r 80 000 per dygn och i varje fordon
fardas 1,5 resenarer.
- Livslangden &r 40 ar
- Nuvardeskvoten ar 20.

Det ger nuvardesnytta 700 miljoner kr.

Graversfors
- Tidsvinsten ar 3 minuter per resa, vilket ar ett resultat av att hastigheten
hojs med ca 100 km/h genom tunneln.
- Omkring 13000 resenarer fardas langs strackan varje dygn.
- Livslangden ar 40 ar
- Nuvardeskvoten ar 20.

Det ger nuvardesnytta 500 miljoner kr.
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