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Forord

Trafikanalys foljer arligen Trafikverkets arbete med att utveckla modeller fér samhalls-
ekonomiska analyser, i enlighet med myndighetens instruktion. | ar tittar vi pa i vilken
utstrackning Trafikverkets modellpark kan anvandas for analys av sa kallade steg 1- och steg
2-atgarder, framst i anslutning till atgardsvalsstudier i infrastrukturplaneringen. Sadana
atgarder handlar huvudsakligen om att paverka transportmonster (steg 1) och optimera
anvandningen av befintlig infrastruktur (steg 2) fér att begransa behov av stérre investeringar i
fysisk infrastruktur.

Arbetet baseras pa en konsultstudie framtagen av Gunnar Lindberg vid Nordisk Mobilitet FOI
AB. Underlagsrapporten, som i flera avseenden innehaller en mer detaljerad analys och
redovisning, publiceras pa Trafikanalys webbplats. Den diskuterar ocksa modellparkens
anvandbarhet for att analysera vissa mer generella, efterfragepaverkande styrmedel sasom
drivmedelsskatt och berér ocksa utvecklingsbehov inom omradet och innehaller dven en
beskrivning av situationen i andra lander — ett omrade som faller under vart
instruktionsbundna internationella modellféljande och inte redovisas i denna rapport.

Projektledare vid Trafikanalys har varit avdelningschef Gunnar Eriksson.
Stockholm i augusti 2022

Mattias Viklund

Generaldirektor
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Sammanfattning

Trafikanalys har i uppdrag att folja Trafikverkets arbete med att utveckla modeller fér
samhallsekonomiska analyser. Arets féljandearbete har fokuserat pa modeller fér analys av
fyrstegsprincipens steg 1- och steg 2-atgarder.

Fyrstegsprincipen innebar att enklare efterfragepaverkande atgarder ska valjas forst (steg 1)
innan mindre utbudspaverkande atgarder évervags (steg 2) och forst darefter kan
reinvesteringar och investeringar i infrastruktur vidtas (steg 3 och steg 4). Principen har
utvecklats fran en modell som fokuserar pa att hushalla med investeringsmedilen till en
process som staller ett hallbart transportsystem i centrum. Den har tydligt faste i
planeringsprocessen och ar uttalad i Trafikverkets instruktion. Fyrstegsprincipen med ett fokus
pa en mer forutsattningslos planering har lett till att en process med atgardsvalsstudier inforts.

Trafikverket har en mangd modeller for analys av atgarder i transportsystemet. De stora
transportslags- och effektdvergripande nationella modellerna Sampers och Samgods ar
karnan bland modeller. De ar fokuserade pa investeringsatgarder och nationella styrmedel.
Komplexiteten i dessa modeller har lett till stora Excel-baserade modeller som fokuserar pa en
aspekt, samhallsekonomisk analys av banatgarder (Bansek) respektive scenario for
klimatatgarder pa vagtrafik (Scenarioverktyg). Utdver dessa har Trafikverket pa senare tid
utvecklat ett antal mindre modeller som passar battre fér analyser av nagra steg 1- och steg 2-
atgarder i atgardsvalsstudier. Nagra av dessa modeller ar bra modeller som kombinerar djup
trafikteknisk kunskap med samhallsekonomisk forstaelse. Andra modeller &r antagligen i sin
forsta version och saknar god dokumentation och anvander (enkla) schablonvarden for
samband som ar mycket komplicerade.

Trots att Trafikverket utvecklat flera speciellt anpassade modeller for steg 1- och steg 2-
atgarder konstateras att Trafikverkets samhallsekonomiska modeller och effektsamband ger
svagt modellstod for steg 1-atgarder i atgardsvalsprocessen. Situationen ar battre for steg 2-
atgarder med ett fokus pa traditionella trafiktekniska atgarder. Det finns inget modellstod for
det vi kan kalla "moderna” atgarder som "Mobility as a Service-tjanster” (MaaS), autonoma
bussar eller laddinfrastruktur. Mer dverraskande ar att modellstddet for de frekventa cykel-
atgarder som diskuteras i atgardsvalsstudierna ar svagt eller obefintligt. Lokala logistik-
atgarder ges inget modellstdd. Av vara analyserade 30 steg 1- och steg 2-atgarder kan
Trafikverkets modeller analysera 4 eller 5.

Effektsamband ger ett grundlaggande underlag for att beddma vilka effekter skilda atgarder
inom infrastruktursektorn far och ger underlag fér samhallsekonomiska modeller och analyser.
| effektkatalog for steg 2-atgarder finns det tydliga effektsamband for vissa atgarder som har
sin huvudsakliga grund i fordonen. For steg 1-atgarder saknas en konsistent presentation och
god kvalitet pa effektsambanden. Utifran de presenterade effekisambanden for framst steg 1-
atgarder finner vi det svart att kunna genomféra analys av effekter och samhallsekonomi.

Var analys ger underlag for en diskussion om vilken typ av planeringsprocess atgardsvals-
studierna utgoér och for att analysera behovet av modellstod till dagens process. Kan
processen idag anses vara i linje med transportpolitikens mal da atgardsbeslut i
atgardsvalssammanhang som regel saknar kvantitativ analys av effekter och
samhallsekonomi? Kravs andringar i processen och i modellverktygen?






1 Inledning

| Trafikanalys uppdrag ingar enligt instruktionen att “kontinuerligt félja Trafikverkets arbete
med att utveckla modeller fér samhéllsekonomiska analyser” (Regeringen, 2010a).

Trafikverket ska i sin tur "med utgangspunkt i ett samhéllsbyggnadsperspektiv skapa
forutséttningar for ett samhéllsekonomiskt effektivt, internationellt konkurrenskraftigt och
langsiktigt hallbart transportsystem. Trafikverket ska verka for att de transportpolitiska malen
uppnas” (Regeringen, 2010b). Och vidare ska verket bland annat:

"Utveckla, férvalta och tilldmpa metoder och modeller fér samhéllsekonomiska analyser inom
transportomréadet, inklusive efterkalkylering och successiv kalkylering” (2§4).

Trafikverkets instruktion foreskrivet ocksa att den s.k. fyrstegsprincipen ska tillampas. Verket
ska:

"I den langsiktiga infrastrukturplaneringen for vagtrafik, jarnvégstrafik, sjéfart och luftfart
stegvis analysera val av atgérder genom att 6vervéga

a) atgadrder som kan péverka transportefterfragan och val av transportsétt,

b) atgarder som ger effektivare anvéndning av befintlig infrastruktur,

¢) begrdnsade ombyggnationer, och

d) nyinvesteringar eller stérre ombyggnationer” (2§16).

Syftet med denna rapport ar att utrona och beskriva i vilken utstrackning Trafikverkets
befintliga modeller fér samhallsekonomiska analyser lampar sig for analys av steg 1- och steg
2-atgarder (punkt a och b ovan) och i vilken utstrackning deras anvandbarhet i det avseendet
ar faststilld av Trafikverket och dokumenterad pa ett sddant satt att anvandare kan ta del av
det. Ett ytterligare syfte ar att pa ett mer 6vergripande plan redogéra for svaret pa
motsvarande fragor avseende effektsamband/effektkatalogen.

Rapporten ar baserad pa en djupanalys av Trafikverkets befintliga, relevanta modeller for att
genomféra steg 1- och steg 2-atgarder. Analysen baseras pa& dokumentation av modellerna,
programkodningen och diskussion med tjansteman vid Trafikverket. For att bedéma effekt-
katalogerna/effektsambanden har aktuella kataloger hamtats fran Trafikverkets webbplats och
analyserats med fokus pa hur de stodjer analyser av steg 1- och steg 2-atgarder. For att
ocksa skapa en bild av hur modellerna och effektsambanden anvands i planeringsprocessen
har vi aven studerat tva ars atgardsvalsstudier.

Denna rapport redogér aven for fyrstegsprincipens framvaxt och skapandet av atgardsvals-
studier i planeringsprocessen.






2 Fyrstegsprincipen och
atgardsvalsstudier

2.1

Fyrstegsprincipens utveckling

Fyrstegsmodellen (som senare bytt namn till fyrstegsprincipen) har sitt ursprung fran slutet av
1990-talet och lanserades av Vagverket, fran borjan i syfte att hushalla med investerings-
medel." Modellen kom efterhand att bli mer av en allman planeringsprincip for hushallning
med resurser och for att minska vagtransportsystemets negativa effekter (Riksrevisionen,
2004). Vagverkets tidiga beskrivning ar 2002 anger att atgarder ska analyseras i ordningen

steg 1- till steg 4-atgarder enligt Tabell 2.1.2

Tabell 2.1. Tidig definition av de fyra stegen (Vagverket)

Steg 1. Atgarder som paverkar transport-
efterfragan och val av transportsatt

Omfattar planering, styrning, reglering,
paverkan och information med baring pa saval
transportsystemet som samhallet i Ovrigt for
att minska transportefterfragan eller féra 6ver
transporter till mindre utrymmeskréavande,
sékrare eller miljévanligare fardmedel.

Steg 2. Atgarder som ger effektivare
utnyttjande av befintligt vagnat

Omfattar insatser inom styrning, reglering,
paverkan och information riktade till
vagtransportsystemets olika komponenter for
att anvanda befintligt vagnat effektivare,
sakrare och miljévanligare.

Steg 3. Vagforbattringsatgarder

Omfattar férbattringsatgarder och
ombyggnader i befintlig strackning till exempel
trafiksékerhetsatgarder eller
barighetsatgarder.

Steg 4. Nyinvesteringar och storre
ombyggnadsatgarder

Omfattar om- och nybyggnadsatgarder som
ofta tar ny mark i ansprak, till exempel nya
vagstrackningar.

| direktiven for de nationella vag- och banhallningsplanerna samt lansplanerna, ar 2002,
formuleras modellen/principen mer trafikslagsévergripande (SIKA, 2005) och i propositionen
2003/04:95 aterkommer en beskrivning (men inget beslut om inférande) av den trafikslags-
Overgripande fyrstegsprincipen: “...dvs. man bér i férsta hand évervédga atgérder som
paverkar transportbehov och transportsétt. Om sadana atgérder inte bedéms kunna I6sa
problemen pa ett tillfredsstéllande sétt, évervdgs i andra hand om det befintliga transport-
systemet kan nyttjas effektivare. Férst i nésta steg skall atgérder i form av ny- eller
ombyggnad évervégas”. (Regeringen, 2004)(kap 8.2.1).

" Trivector (Lund, 2021, s. 5) har en starkare betoning pa hallbarhet som grund fér utvecklingen av
fyrstegsprincipen, som sags ha sin grund i ett uppdrag som Vagverket gett Lunds Tekniska Hogskola 1996.

"Angreppssattet hade sin grund i slutsatser fran davarande forskning och expertis om att hallbarhetsmal inte
kan nas enbart med tekniska I6sningar utan att &ven god planering kombinerad med ekonomiska incitament och
styrmedel kravs for att "trafiksékra, ekologiskt och socialt hallbara miljéer ska kunna frodas”.

2 Refererat i (SIKA, 2005) fran Vagverket: Atgardsanalys enligt fyrstegsprincipen — ett allmant férhallningssétt i
atgardsanalyser for vagtransportsystemet. Publikation 2002:72. (s. 5).
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Under aren har ocksa en forskningsriktning vuxit fram kring hallbarhet efter Brundtland-
kommissionen (Brundtlandkommissionen, 1987). Behovet av att reducera resandet betonas
(Banister D. , 1997) och det har utvecklats ett "hallbarhetsparadigm” (Banister D. , 2008).
Fyrstegsprincipen passar val in i ett sddant synsatt och forstarker andringen fran att hushalla
med investeringsmedlen, till en mer forutsattningslos planering med ett fokus pa hallbara
transporter.

Propositionen om ett "Planeringssystem for infrastrukturen” (Regeringen, 2012, s. 89)
beskriver anyo fyrstegsprincipen med en fortsatt betoning pa det "forutsattningslosa™
"Regeringens bedémning: Den formella fysiska planeringen bér féregés av en férberedande
studie som innebér en fbrutséttningslés transportslagsévergripande analys med tilldmpning av
fyrstegsprincipen.” Och vidare: ” Samhéllsekonomiska analyser och effektbedémningar har
sedan lange varit viktiga beslutsunderlag for den langsiktiga strategiska planeringen. | detta
sammanhang géller det ocksé att ha ett systemtdnkande. Sedan ett 10-tal ar tillbaka forutsétts
analyser och prioriteringar av férslag till atgérder i transportsystemet géras utifrén den s.k.
fyrstegsprincipen. Detta innebé&r att méjliga férbéttringar i transportsystemet ska prévas
stegvis.” Motsvarande Tabell 2.1 ovan, redovisas men dar "vag” bytts mot "vag och ban-" eller
"infrastruktur” .3

| Propositionen 2016 (Regeringen, 2016, s. 10) och repeterat senast i propositionen 2020/21
(Regeringen, 2021, s. 7) star beskrivningen: "Att planera transportsystemet enligt
fyrstegsprincipen férvdntas bidra till kostnadseffektiva I6sningar. Alla trafikslag och
transportmedel liksom alla typer av atgarder som leder till att mélen nas ska beaktas. En
effektiv I6sning pé ett specifikt problem i transportsystemet kan innefatta atgéarder fran flera av
fyrstegsprincipens steg. Syftet ska vara att na en god hushéllning med bade ekonomiska
medel och naturresurser samt en héllbar samhéllsutveckling”. Propositionerna betonar att
flera "steg” kan anvandas samtidigt.

2.2 Fyrstegsprincipen kravde process med
atgardsvalsstudier (AVS)

Fyrstegsprincipen kraver ett planeringsmassigt ramverk. | regeringens proposition
Planeringssystem for transportinfrastrukturen (Prop. 2011/2:118) utvecklades tankarna kring
det som kom att bli atgardsvalsstudier (AVS).

Regeringen framhaller dar: "Sedan flera ar tillbaka férutsétts analyser och prioriteringar av
forslag till atgérder i transportsystemet géras med tillampning av ett trafikslagsévergripande
synsétt och utifrén den s.k. fyrstegsprincipen. Fyrstegsprincipen innebér att méjliga
férbéttringar i transportsystemet prévas stegvis (...). Riksdag och regering har i olika
sammanhang framhallit att det &r angeléget att tilldmpa ett trafikslagsévergripande synsétt vid
overvdganden om vilka atgdrder som behéver vidtas fér att utveckla transportsystemet och att
atgérdsférslagen analyseras och prioriteras utifrén fyrstegsprincipen. | dag finns dock ingen
l&dmplig form for att, med tilldmpning av fyrstegsprincipen, géra mer férutséttningslésa analyser
av hur olika transportbehov kan tillgodoses. (Regeringen, 2012, s. 89).

| propositionen hanvisas till ett pagaende arbete vid Trafikverket med nytt planeringssystem
dar man bl.a. [Bmnat férslag om “en process for atgdrdsval”, som avses vara en

3 Samma slutsats om fyrstegsprincipen far man om man valjer en hallbarhetsbaserad analys.
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kvalitetssakrad process for att analysera tankbara atgarder i transportsystemet enligt
fyrstegsprincipen.

Propositionen innehaller ocksa en sammanfattning av slutbetédnkandet "Medfinansiering av
transportinfrastruktur” (SOU 2011:49)* som har ett lite annorlunda fokus. Samhallsekonomi
betonas mer medan dialog med intressenter inte specifikt framhalls. | utredningen diskuteras
den langsiktiga planeringen. I den planeringen ligger att hitta de samhéllsekonomiskt mest
effektiva atgérderna fér att utveckla funktionaliteten, tillgodose transportefterfragan och skapa
tillgénglighet. Atgérdsvalet enligt den s.k. fyrstegsprincipen hér naturligt hemma i det
sammanhanget. Det krévs saledes ett skede i processen som tar sikte pa val av atgérd. En
effektiv anvdndning av transportinfrastrukturen kan astadkommas med en méangd éatgérder
varav investeringar i ny kapacitet eller hojd kapacitet &r en bland manga medel. Atgérdsvalet
bér ske utifréan samhéllsekonomiska évervdganden baserad pa en férberedande studie som ej
ar knuten till den fysiska planeringen (Regeringen, 2012, s. 233).

Vidare noteras att kunskapsunderlaget vad avser kostnader och nyttor kan vara svagt men att
det finns en erfarenhetsbank som &r stor och som byggts upp under manga ar: Denna péa
erfarenhet férvdrvade kunskap bor utnyttjas i detta skede. Till det bér laggas vikten av en aktiv
dialog mellan olika intressenter. (Regeringen, 2012, s. 233)

| Trafikverkets handledning (Trafikverket, 2015a) beskrivs atgardsvalsstudier, AVS:er, som ett
satt att skapa ett vidare synsatt och ett ndrmare samspel mellan intressenter vid problem-
I6sning. Atgarderna bér kunna vara "innovativa och kostnadseffektiva Iésningar” som kan
genomfdras snabbare &n traditionella I6sningar. Atgardsvalsstudier ar ett férberedande steg
for val av atgarder. Atgérdsvalsstudier ger underlag fr en prioritering av effektiva I6sningar
inom ramen for tillgéngliga resurser och bidrar till vidareutveckling av hela transportsystemets
funktion som en del i en hallbar samhéllsutveckling (ibid s. 11). Handledningen betonar vidare
vikten av att ratt fragor behandlas i ratt skede och att det genom samarbete skapas
forutsattningar fér samordnad planering. Tillampningen av metodiken medfér enligt
handledningen "att I6sningar p& problem som yttrar sig eller férutses i transportsystemet
overvdgs gemensamt av intressenter med stéd i fyrstegsprincipen” (s. 11).

For beddomning av effekter menar man i handledningen att Trafikverkets effektkataloger
"Effektsamband” ar ett viktigt stéd, men att expertkunskap och ytterligare kunskapsdokument
ocksa bor anvandas (Trafikverket, 2015a, s. 45).

2.3 Hybrid av processer

| Tornberg & Odhage (2018) diskuteras AVS:er utifran olika perspektiv pa& planeringens syfte
och uppgift. AVS beskrivs som en hybrid av tre olika typer av planeringsprocesser. De menar
att intentionen i regeringen proposition och Trafikverkets handledning skulle kunna beskrivas
som en kombination av en kommunikativ forstaelseprocess, en strategisk "tdmjningsprocess”
(eller handlingsorienterad process) och en klassiskt rationell optimeringsprocess (Tornberg &
Odhage, 2018, s. 5).

Deras fallstudier visar att de tre planeringstyperna far olika tyngd i olika AVS:er. Men som
“strategisk tdmjningsprocess uppvisar samtliga fall klara drag av fokusering, specificering och
en bitvis stark betoning péa parternas émsesidiga beroendeférhéllande i férhandlingsliknande
dialogprocesser. Optimeringsidealet avspeglas i ambitionerna hos AVS:ers deltagare och

4 Sammanfattad i Prop. 2011/12:118 Bilaga 5.
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projektledning att hitta bésta tdnkbara I6sningar, men anstréngningarna att géra det till trots ar
det svart att avgbra om det &r vad man kommer fram till och om dessa ambitioner genomsyrar
resultatet mer &n strévan efter samférstand nyckelaktérerna emellan” (Tornberg & Odhage,
2018, s. 6).

| ambitionen att optimera sa att basta maojliga atgarder valjs ser Tornberg och Odhage framfor
allt en svarighet i att géra det i den tekniska rationalitetens bemarkelse, dar atgards-
alternativen férvantas kunna bedémas systematiskt utifran objektiva kriterier pa samhallsnytta.
"N&r “bésta méjliga atgérder” identifieras i AVS &r det snarare utifrén ett intersubjektivt
samférstand bland nyckelaktérerna om vilka atgérder som &r béasta mdéjliga.”

2.4 Steg 1 och steg 2 i atgardsvalsstudier

Riksrevisionen (Riksrevisionen, 2018, s. 27) gick igenom 170 AVS:er och konstaterade att
Steg 1-atgarder var provade i 49 procent av studierna medan steg 2-atgarder var prévade i 89
procent av dem (motsvarande for steg 3 respektive steg 4 ar 88 % respektive 71 %).
Férekomsten av steg 1-atgarder i forslagen ar 35 procent och steg 2-atgarder ar 71 procent
(motsvarande for steg 3- respektive steg 4-atgarder ar 75 % respektive 53 %). Sett ill
kostnader utgor steg 1-atgarder 1 procent och steg 2-atgarder 12 procent. Nagon detaljerad
beskrivning av vilka steg 1- eller steg 2-atgéarder som finns i de granskade AVS:erna aterger
de inte.

Med utgangspunkt i den faktiska tillampningen av fyrstegsprincipen redovisas nedan steg
1- och steg 2-atgérder baserat p& var genomgang av AVS:er samt analyser av Trafikverkets
databaser.

De AVS:er som anges som steg 1 eller steg 2 enligt fyrstegsprincipen fér aren 2015 till och
med 2021 (oktober)® utgér 2 902 AVS:er och en AVS kan innehalla en eller flera atgarder.
Databasen innehaller enligt var genomgang 937 steg 1-atgarder och 2330 steg 2-atgarder.

Klassificering och kodning av atgarder i Atgardsbanken &r inte entydig (Melander &
Hammarstrom, 2018). Vi bedomer anda att informationen ger en god bild av vilken typ av steg
1- och steg 2-atgarder som ar mest frekventa och vilka som anvands mer sallan och darmed
kan fungera som ett av underlagen for att vélja ut atgarder att studera. Typisk &r att en AVS
innehaller en till tre steg 1-atgarder saval som steg 2-atgarder. Mellan en och nio procent av
AVS:erna innehaller fler &n 3 atgarder inom nagon av de bégge kategorierna. Méjligen finns
en tendens att fler atgarder inkluderas i slutet av perioden.

Frekvensen av samtliga steg 1-atgarder respektive steg 2-atgarder, oberoende om de ar en
ensam atgard eller ingar som en av flera atgarder, framgar av tabellen nedan. Om
rangordningen innehaller nagon information om atgardens prioritering ar osakert. Vi redovisar
under "Andel av” alla steg 1- respektive steg 2-atgarder aktuell andelen av de tva forsta
respektive av den forsta angivna atgarden.

5 Gustav Andersson PLnps 2021-11-08.



13

Tabell 2.2. Vanligaste steg 1- och steg 2-atgérder i Atgardsbanken 2015 till
okt 2021, atgarder med 6ver 10 procents andel anges i fet stil.

Steg 1-atgarder

Andel av

Tva

Andel av
Steg 2-atgarder

Tva

Alla o Forsta Alla o Forsta
forsta forsta
Vagatgarder 341% | 52,6% | 11,7% | Vagatgarder 22,4% | 50,5% 18,8%
mgﬁ';gimem 252% | 20,1% | 41,0% | Ovrig atgard 7% | 49%|  7,9%
Ovrig atgard 17,6% 7,4% | 11,7% | Trafikreglering 5,3% 5,9% 10,1%
Frekvens . .
kollektivtrafik 57% 4,9% 6,9% | Hastighetsreglering 4,6% 5,8% 10,7%
Trafikreglering 2,5% 1,8% | 4,3% | Driftatgard 3,8% 4,7% 8,7%
Logistiklésningar 2,4% 1,8% 2,1% | Mobility management 2,9% 3,9% 5,6%
fgglre";?de' och 21%| 16%| 3,2% | Trafikstyrning och ITS 24%| 34%|  47%
Hastighetsreglering 1,9% 2,3% 4,8% | Frekvens kollektivtrafik 2,1% 2,8% 3,4%
frafikstyming ooh |4 69, | 1,6% | 3,2% | Belysning 21%| 26%|  52%
Cykelinfrastruktur 1,3% 1,8% | 4,8% | Linjemarkering 1,7% 2,0% 3,4%
Belysning 0,9% 0,6% 0,5% | Logistikldsningar 1,5% 1,6% 2,3%
Driftatgard 0,9% 0,6% 1,6% | Cykelinfrastruktur 1,4% 1,8% 2,3%
Hallplatser 0,7% 0,8% 0,5% | Skydd av vattentakt 1,1% 2,3% 4,9%
Linjemarkering 0,4% 0,0% 0,0% | Hallplatser 0,9% 1,4% 2,6%
Jarnvagsatgarder 0,4% 0,2% | 0,0% | Ganginfrastruktur 0,7% 0,4% 0,5%
ng":;‘;‘r?na; oeh 04%| 02%| 0,5% | Trafiksignaler 06%| 06%| 08%
sgéig(ljl;tskap 04%| 04% | 1,1% | Styrmedel och regler’ 04%| 04%|  06%
Skydd av vattentakt 0,4% 0,4% 1,1% | Pendelparkering 0,4% 0,8% 1,4%
Pendelparkering 03%| 00%| 0,0% éHtZZtr'ngtSdampa”de 03%| 07%| 12%
Frekvens o o o, | Regleringar och o o o
jarnvagstrafik 0,3% 0.2% 0.5% ekonomiska styrmedel 0.3% 0,3% 0.6%
Ganginfrastruktur 0,1% 0,0% 0,0% | Rackesatgarder 0,3% 0,4% 0,5%
Sjofartsatgarder 0,1% 0,0% 0,0% | ATK(Fartkamera) 0,2% 0,4% 0,6%
Spar 0,1% 0,2% 0,0% | Cirkulationsplats 0,2% 0,5% 1,1%
Lokalgata 0,1% 0,2% 0,5% | Férandrat vaghallarskap 0,2% 0,3% 0,5%
Jarnvagsatgarder 0,2% 0,4% 0,0%
Korsningsatgarder 0,2% 0,1% 0,2%
Bro och tunnel 0,2% 0,1% 0,2%
2+1vag 0,1% 0,3% 0,5%
Viltsténgsel 0,1% 0,2% 0,0%
Additionskorfalt 0,1% 0,1% 0,3%
Avfartsramp 0,1% 0,0% 0,0%
Barighetssatsningar 0,1% 0,0% 0,0%
Pafartsramp 0,1% 0,1% 0,0%
Séakra gc-6verfarter 0,1% 0,1% 0,3%
Forstarkning 2+1-vag 0,0% 0,1% 0,2%
Lokalgata 0,0% 0,1% 0,2%
Plankorsningsatgarder 0,0% 0,1% 0,0%
Stationer 0,0% 0,1% 0,2%
Trafikkontrollplats 0,0% 0,0% 0,0%
Tatortsport 0,0% 0,0% 0,0%
Vanstersvangfalt 0,0% 0,0% 0,0%

8 ’som paverkar transportmedelsvalet”
7 ”som paverkar transportmedelsvalet”
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Atgéardsgrupperna "Vagatgarder”, "Mobility management” och *Ovriga atgérder” &r mest
frekventa men utgor samtidigt breda definitioner. Vagatgarder kan innehalla nya korfalt,
heldragna mittlinjer, vantplatser, vagmarken, circulationsplatser, vagracken med mera.
"Mobility management” innehaller bl.a. reklam, information, "platsbaserade”, "stdédjande” och
“integrerande” atgarder.

2.5 Steg 1- och steg 2-atgarder for analys

Steg 1-atgarder — efterfragepaverkande

Pa nationell niva finns skatter (drivmedelsskatt. fordonsskatt) och avgifter (forsakringar) som
direkt eller indirekt paverkar efterfragan pa trafik. De &r dock inte tillampliga i AVS-
sammanhang. Motsvarande, nationellt reglerade avgifter inom jarnvag och sjofart skulle
daremot i princip kunna tillampas pa AVS-niva:

e Banavgifter
e Farledsavgifter

En principiellt intressant steg 1-atgard kan vara lokala vagavgifter pa vagstrackor med lag
kapacitet i forhallande till trafik (t.ex. tatortsnara motorvagar) eller inom omraden med héga
externa effekter (t.ex. tatorter) som trangselskatter. Dessa ar, liksom farledsavgifter, atgarder
som ligger utanfor Trafikverkets mandat. Icke desto mindre valjer vi &ven att se om
Trafikverkets modellsystem klarar analyser av:

e  Vagavgifter pa enskilda vaglankar

Parkeringsavgifter ar en steg 1-atgard som har stor betydelse for det lokala trafiksystemet
(och som generellt ocksa ligger utanfor Trafikverkets mandat). Vi valjer att se hur Trafikverkets
modellsystem karar analyser av:

e Parkeringsavgifter

Gruppen mobility management-atgarder (beteendepaverkan genom information,
kommunikation, marknadsféring m.m.) ar ganska stor och inkluderar saval steg 1- som steg 2-
atgarder. Vi fokuserar har pa information i form av rad och reklaminsatser for att paverka
beteendet och 6ka anvandningen av gang, cykel och/eller kollektivtrafik. Vidare inkluderar vi
informationsinsatser for att skapa samakning och utnyttjande av bilpooler. En utveckling ar
multimodal trafikinformation och biljettkbp genom en central app. Affarsmodellen ar oklar och
vilken aktdr som kommer att vara vinnande av en sadan lansering ar ocksa oklar men det har
en samhallsekonomisk konsekvens som bor kunna géa att analysera. Vi ser om Trafikverkets
modeller kan hantera foljande:

¢ Information/marknadsforing for att 6ka anvandandet av gang, cykel och/eller
kollektivtrafik.

e Information om samakning (och nyttjande av bilpooler).
e Ny multimodal urban informations- och betalapp.

Foérutom parkeringsavgifter finns en mojlighet att reducera antalet parkeringsplatser fysiskt vid
planeringen och pa sa satt paverka efterfragan. Vi inkluderar steg 1-atgarden reducera
parkeringsplatser. Andra atgarder inom planering och lokalisering ar olika former av andrad
markanvandning. Vi ser pa hur Trafikverkets modeller klarar av att estimera andringar i
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efterfragan genom andrad lokalisering av verksamheter for minskat bilberoende. Utformningen
av logistikcentra, samordning av distributionstransporter och citylogistiklésningar med cykel ar
tva ytterligare atgarder dar den forsta ocksa kan ses som en steg 2-atgard.

¢ Reducerat antal parkeringsplatser.

¢ Andrad lokalisering av verksamheter och boende fér minskat bilberoende.
e Utforma logistikcentra for battre samordning av transport.

e Samordnad distributionstransport.

e Citylogistik med (el)cykel.

Slutligen ser vi pa steg 1-atgarderna inom reglering och lagstiftning och analyserar &ndrade
hastighetsgranser pa vagtrafik.

e Hastighetsgranser

Steg 2-atgarder — utbudspaverkande

Bland drift och underhalisatgarderna (DoU) tar vi med prioriterad drift och underhall av
gang- och cykelvagar (GC-vagar) och forbattrad belaggning pa grusvagar (kanske som
alternativ till en storre steg 3-atgard med asfaltering) som steg 2-atgarder for analys.

e Prioriterat DoU av GC-vagar.
o Forbattrad belaggning pa grusvégar.

Steg 2-atgarder som ar storre finns inom planering dar vi ser pa forbattrade (kombi)terminaler
for gods. Samordnad tagplan tas ibland upp som en steg 2-atgard men vi bedémer den som
alldeles for generell for att fungera som en steg 2-atgard i AVS-sammanhang.

e Forbéttrade (kombi)terminaler fér gods.

Prioritering av olika trafikslag ar ocksa en viktig steg 2-atgard. | denna grupp tittar vi pa
forbattringar for gangtrafikanter, omférdelning av vagyta till cykeltrafik och inforande av
busskorfalt. Har kommer vi in pa behov av mer trafiktekniska modeller och studerar hur val
Trafikverkets modeller klarar detta.

o Forbattrad gangtillganglighet.

e Omférdelning av vagyta till cykel.
e Inférande av busskorfalt.

e Trafikreglering.

| utbudet av kollektivtrafik inkluderar vi analyser av 6kad turtathet. Har kan vi ocksa se pa
effekterna av samakningssystem (som ar en applikation i en IT-I6sning till skillnad fran steg 1-
atgarden information om samakning) och vi inkluderar har bilpooler liksom MaaS i form av ny
taxiservice (Uber, Bolt, etc). En naraliggande service som ligger lite langre fram i tiden ar
inférandet av autonom busstransport. Flera kommuner och kollektivtrafikoperatorer
experimenterar med sadana Iésningar som ger lagre personalkostnader och mdjlighet att halla
hog frekvens men som idag har lag hastighet. Elektrifiering leder till nya behov av energigivare
till vagtransporter. Utbyggnaden av laddstolpar, bade de normala och snabbladdning, har visat
sig viktig. Kan vi analysera den samhallsekonomiska nyttan av en sadan utbyggnad (eller
placering av laddstolpe i en kommun) med hjalp av Trafikverkets modeller?
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o  Okad turtathet i kollektivtrafiken.

e Samakningssystem (som app).

e Bilpooler.

e Utforma logistikcentra for battre samordning av transport.

e MaasS taxiservice (ev. med sarskild kollektivtrafikkoppling/last mile).
e  Autonom busstransport.

e Laddstolpar (normal- och snabbladdning).

Det finns manga forslag till tekniska lIosningar i form av steg 2-atgarder som forbattrar
utbudet. Vi valjer har att se pa realtidsinformation och kapacitetshdjning genom ramper etc.
vilket till en lagre kostnad (an investering) kan antas 6ka kapaciteten i vagtrafiksystemet. For
kollektivtrafiken kan signalprioritering av busstrafik vara en atgard att studera.

¢ Realtidsinformation och kapacitetshéjning genom ramper etc.
e Signalprioritering av busstrafik.

Som noterats paketeras ofta steg 1- och steg 2-atgarder endera som komplement till steg 3-
och steg 4-atgarder eller i en egen paketering av steg 1- och 2-atgarder. Analyser av flera
olika atgarder ar komplext och kraver vanligen avancerade modeller.

e Paketering av atgarder.

Vi tar med paketering som en atgard for att se vilka modeller som kan lampa sig for paketering
av atgarder.
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3 Trafikverkets modeller

Pa Trafikverkets webbplats® redovisas 34 olika modeller. Verket har givit oss en lista pa 8 av
dessa modeller® som aktuella for steg 1- och steg 2-atgarder; tre "mindre” modeller special-
designade for steg 1- och steg 2-atgarder, de tva stora nationella modellerna Sampers och
Samgods samt Bansek och "Scenarioverktyg”. Vi lagger ocksa till modellerna Lénkalk och
Trafikgenerering som potentiellt relevanta. Dokumentationen ar av olika kvalité och vi har
ocksa sokt harleda funktionen utifran programkodningen eller fran enstaka vetenskapliga
artiklar och arbetsmaterial.

Sammanfattning av dessa modeller och deras karaktéaristika med relevans fér analysen
presenteras i tabellen.

Tabell 3.1. Karaktaristika av relevanta modeller®

Typ av

efterfrage-
funktioner

Vardering av
effekter

Stod for
kostnads-
skattningar

Sambhalls-
ekonomisk
ELENS

Schabloner for

Elasticitet/scha- | generering, Nej (ja med
blonmodell for elasticitet for Milié och Lonkalk for
ESSET lokalisering, parkering och tra#iksékerhet Nej de tva
cykel och anvandarens varderade
parkering antagande for effekterna)
cykel
Lénkalk Il\_(l;:}\ézrgﬁgtoch - Rantor etc - -
Elasticitet och Schablon efter
antal personer
Trafikalstrings- ?grhlii:?srgﬁge” och lokalisering Nei Nei Nei
modellen och kommune?l av bostader, ) 1 1
h verksamhet och
policy )
service
Fixerad CO,,
resandevolym, trafiksékerhet,
SAMBU Bussfalt overflyttning till restid och Ja Ja
buss fran bil producent-
med elasticitet Overskott
.. CO,,
MESS mgﬁ%ﬁ%ﬁ; Ingen trafiksakerhet, Ja Ja
restid
Jarnvags- Ja, reinve-
Bansek fokuserat Elasticiteter Ja, alla effekter stering och Ja
analysprogram DoU
Scenarioverktyg Qgﬁ Ili/"sn?;/tenergl Elasticiteter Endast CO, Nej Nej
Sampers Persontransport ’|’=ull » | Ja, alla effekter Nej Ja
prognoser fyrstegsmodell
Godstransport Full logistik .
Samgods prognoser (fyrstegs)modell Ja, alla effekter Nej Ja

8 Under "Tjanster/System och Verktyg/Prognos-, analys och kalkylverktyg” 2021-11-08.
9 Trafikverket, Stefan Grudemo.
10 Vi har fatt nyttiga synpunkter fran en méngd tjansteméan pa Trafikverket: Petter Hill, Lena Wieweg, Svante
Berglund, Gunnar Isacsson, Peter Aimstréom och Stefan Grudemo.
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3.1 ESSET - Effekter Samband Steg Ett-
och Tva-atgarder

ESSET ar ett Excel-baserat verktyg som kan anvandas for att berdkna den samhalls-
ekonomiska nyttan for fyra atgardstyper; lokalisering av bostadsetablering, lokalisering av
handelsetablering, parkeringsavgifter vid arbetsplatser samt cykelprogram. De beraknade
effekterna begransas till forsta arets effekt i termer av emissioner och olyckor. Det ar svart att
avgora kvaliteten pa ingdende schabloner da det saknas tydliga referenser.

Bostadsetablering

For bostadsetablering beraknas resgenereringen (per person och dag) baserad pa
schablonvarden som hamtas efter att anvandaren valt kommun, typ av omrade och
exploateringsgrad. Resgenereringen korrigeras efter bostadsstorlek som anvandaren anger.
Darefter anger anvandaren antal berérda hushall, férdelningen pa fardmedel och
genomsnittlig reslangd. Resultatet av denna férsta modul ar (for bil) antalet bilreskilometer.
Genom att gora en andring i nagot av antaganden ovan skapas ett utredningsalternativ och
genom subtraktion med jamforelsealternativet skapas netto bilreskilometer (och motsvarande
fér andra fardmedel).

Nasta modul, som ar gemensam for flera av delmodellerna, berdknar emissioner genom att
multiplicera netto bilreskilometer med utslappsfaktorer per km och férvantat antal olyckor
genom att multiplicera med olycksfaktorer per km. Dessa effekter multipliceras med de
samhallsekonomiska varderingarna och de varderade effekterna summeras till forsta arets
nytta.

Modellen ar teoretisk riktig (férutsatt att anvandaren bara andrar typ av omrade och
exploateringsgrad) men ar bristfalligt dokumenterad och innehaller manga parametrar som
anvandaren maste sdka utanfor modellen. Om anvandaren andrar fardmedelsférdelning
mellan jamforelsealternativ och utredningsalternativ saknas reskostnader (inklusive
producentdverskott for kollektivtrafiken) och tider for att kunna géra en samhallsekonomisk
kalkyl. De beraknade effekterna avser forsta aret varfor teknisk utveckling av till exempel
fordonens emissionsfaktorer dver bebyggelsens livslangd forbises. Resultatet innehaller ingen
osakerhetsredovisning.

Modellen [dmpar sig bast for dversiktliga kalkyler i val mellan flerfamiljshusbebyggelse och
villabebyggelse samt bebyggelsens placering centralt eller perifert.

Handelsetablering

Modellen hamtar resgenerering per fardmedel fran schablon efter att anvandaren angett
lokaliseringsalternativ (stadscentra, omradescentra, férort eller externetablering) och antal
kunder. Modellen beraknar reslangd per dygn genom att multiplicera resgenereringen med
antal kunder och schablonavstand.

Emissionsberakning och olycksberakning liksom vardering sker pa samma satt som for
bostadsetablering. Aven denna modell &r bristfalligt dokumenterad. Modellen l&mpar sig bast
for dversiktliga kalkyler.
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Parkeringsavgifter for arbetsplats

Den har modellen ar lite mer avancerad. Forst berédknas antal arbetsresor per dygn med bil
genom att anvandaren anger antal anstéllda och andel som ar forare av bil samt antal resor
per dag. Den senare informationen anvands for att berédkna den dagliga reskostnaden med bil
som anvands som bas for berakning av reskostnadshdéjningen i procent till foljd av férandrad
parkeringsavgift. Den kan korrigeras med en kanslighetsfaktor. Med hjalp av en drivmedels-
priselasticitet medfér reskostnadshoéjningen en reduktion av antalet resande.

Emissionsberakning och olycksberakning liksom vardering sker pa samma satt som vid
bostadsetablering. Den har modellen ar battre forklarad i programmet.

Cykelprogram

Modellen fér cykelprogram saknar steg for resgenerering. | stallet ska anvandaren ange antal
cyklister fore och efter atgarden. Vidare maste anvandaren ange hur stor andel av dessa som
tidigare korde bil (dar ett defaultvarde pa 20 procent rekommenderas) och hur lang
reslangden ar (for de som byter till cykel) liksom antal dagar per ar de cyklar. Minskningen av
antalet bilkilometer blir resultatet av detta steg.

Emissionsberakning och olycksberakning liksom vardering sker pa samma satt som i
modellen for bostadsetablering. Modellen ar enkel och innehaller inga schablonvarden. Fran
var analys av AVS:er har vi sett att det man upplever som svart ar att ange hur manga
cyklister som lockas av atgarderna, dvs nagot som modellerna inte ger stdd att bedéma.

3.2 Lonkalk

Loénkalk ar en "tillaggsmodul” till modeller som ger resultat i form av forsta arets effekter och
efter att anvandaren angett forsta arets nytta, kalkylperiod, drifts- och underhéllskostnad samt
investeringskostnad hanteras kapitalisering/diskontering vilket ger ett nettonuvarde och
nettonuvardeskvot (NNK).

Lénkalk har en uppdaterad pedagogisk anvandarhandledning.

3.3 Trafikalstringsmodellen

Trafikalstringsmodellen erbjuds online via Trafikverkets webbplats och ar delad i tva moduler:

Den forsta beraknar antalet resor baserat pa specificerad information om kommun och
markanvandning (for bostader, verksamheter och anlaggningar/service) som anvandaren
anger. Resorna ges en fardmedelsuppdelning. | ndsta modul berdknas andringar i
fardmedelsval som en konsekvens av olika policyinsatser i kommunen (for bil, cykel, gang
eller kollektivtrafik) inklusive mobility management-atgarder.

Till modellen finns en anvandarhandledning (fran 2011) som ar latt att anvanda. Modellen ger
resultat med indikation (i olika fargskalor) pa osakerheten i resultaten.

Trafikalstringsmodellen ger inga kvantifierade effekter eller samhallsekonomiska varderingar. |
princip kan modellen komplettera eller t.o.m. erséatta delar av modellen ESSET om
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anvandaren har anger reslangder for de olika fardmedlen och kopplar in det till en modul som
liknar ESSETs emissions- och olycksberakningar.

Vi har inte jamfort konsistensen mellan ESSET och Trafikalstringsmodellen.

3.4 SAMBU - Samhallsekonomi buss

SAMBU ar ett excelbaserat verktyg som beraknar den samhéllsekonomiska nyttan av att
anlagga busskorfalt. Modellen inkluderar effekter fér emissioner (men bara CO2), olyckor,
producentdverskott och framkomlighet (tid). Det finns en valskriven manual och en rapport
som beskriver modellen.

Modellen ar mer avancerad an ESSET och inkluderar fler efterfrageeffekter. Genom att buss
far en egen fil nagra kilometer stiger hastigheten for bussen och annan trafik (taxi) som har
ratt att nyttja bussfaltet. Den minskade trafiken pa de andra koérfalten, pa grund av denna
overflyttning, medfor att hastigheten andras ocksa dar. Forbattringen for bussresenarer ger via
elasticitetsberakningar (pa hela resans kostnader) en 6kning av antalet bussresenarer vilket
ocksa kan bidra reducera bilresandet.

Tidsvinster uppkommer for bussresenarer som kan dra nytta av bussfaltet, och for bilister som
blir busspassagerare. Lastbilstrafik inkluderas ocksa i modellen. Modellen beraknar, baserat
pa andringar i trafikarbete olyckseffekter, koldioxid- och producentkostnadseffekter. Den har
stdd for berakning av drift och underhall samt investeringar. Modellen genomfér en god
samhallsekonomisk kalkyl och beraknar nuvarden och nettonuvardeskvot.

Det har ar en valdefinierad trafikteknisk modell med god koppling till samhallsekonomiska
berakningar. Resultatet redovisas grafiskt. Modellen stéttar anvandarens antagande om
kostnader och ar val dokumenterad. Om den hade omfattat fler emissioner hade det varit en
fordel men det ar majligt att nyttan av sddan programmering inte uppvagt kostnaden.

3.5 MESS - Samhallsekonomisk kalkyl
avseende motorvagsstyrningssystem

Ocksa MESS ar en Excel-baserad trafiktekniskt detaljerad modell med goda
samhallsekonomiska berakningar. Modellen hanterar tva atgarder som kan tankas
implementeras sekventiellt pa en motorvag; forst kdvarning/rekommenderad hastighet och
darefter ett system med hastighetsharmonisering. Verktyget beraknar effekter avseende
framkomlighet (tid), sdkerhet (olyckor) och miljé (COz2). Modellen ger stdd for
kostnadsskattningar och ar val dokumenterad.

Modellen utgar fran trafikfléde, inklusive lastbilsandel pa den aktuella strackan. Via schablon-
varden for olyckor pa denna vagtyp vid aktuell belastningen beraknas forvantat antal olyckor.
Det antas att 15 procent sekundarolyckor sker till foljd av (de vanliga) olyckorna vilka paverkas
av atgarden kdvarnare. Baserad pa forskningslitteratur beraknas effekten av kdvarning till en
reduktion med 28 procent. Effekten pa olyckor varderas samhallsekonomiskt.

Restiden berdknas som schablonvarde beroende pa typvag och skyltad hastighet. Inférande
av kdvarning antas 6ka hastigheten med 0,5 km/h och dessutom medfér de reducerade
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olyckorna (ovan) minskad férdréjning. Summan av 6kad hastighet och minskad fordréjning ger
framkomlighetsvinster. Andrat kérférlopp paverkar bransleférbrukningen och dérigenom dven
koldioxidutslappen.

Modellen har stdd for berakning av drifts- och underhallskostnader samt investeringar. Den
genomfor en god samhallsekonomisk kalkyl och beréknar nuvarden dver prognosperioden
och nettonuvardeskvot.

Ocksa detta ar en valgjord modell som dock saknar berékningar av andra emissioner an
koldioxid. Motorvagsstyrningssystem (MCS) innehaller betydligt fler méjliga atgarder an de tva
som modelleras har; korfaltsavstangning, dynamisk trafikantinformation, omdisponering av
vagen, aktiv omledning, pafartsreglering etc.

3.6 BANSEK

Bansek anvands for att géra samhallsekonomiska kalkyler for atgarder inom jarnvagssystemet
som ber6r bade person- och godstrafik. Modellen kan hantera atgarder som innebar
avstandsforandringar; gangtidsférandringar; byte av drivmedelstyp; mindre férandringar i
persontagens turtathet vid given linjestruktur; forandrat antal godstag pa delstrackor;
forandringar i infrastrukturkapacitet; forandrade banavgifter och buller fran godstag (typ av
bromsar).

Bansek ar excelbaserad och kan koras separat eller tillsammans med Sampers. Vid atgarder
som innebar férandringar av trafikstrukturen, sdsom andrad linjestrackning, andrad
uppehallsbild och liknande, rekommenderas att modellsystemet Sampers/Samgods
anvandas. Till Bansek finns en anvandarhandledning.

Modellen baseras pa en omfattande databas av alla jarnvagslankar med trafikering idag och
prognos for 2040. Tidtabellstider och forseningar till foljd av atgarder berdknas i modellen med
kapacitetsberakningar och effektsamband. Andringarna kan leda till efterfrageéndringar vilka
beraknas med elasticiteter for persontrafik och godstransporter. Modellen beraknar hur
mycket éverflyttning fran bil som atgarden medfér genom schablontal. Investering specificeras
av anvandaren. For drifts- och underhallskostnader kan anvandaren endera sjalv valja
kostnader eller anvanda en schablon.

En full samhallsekonomisk analys redovisas med varderingar, diskontering och
Idnsamhetsmatt.

Bansek ar en detaljerad modell specialanpassad for jarnvagstrafik. Den lankbaserade
ansatsen (ungefar som i EVA-modellen') ger majlighet att vara detaljerad pa lank men gor att
man saknar matrisinformation om var resor startar och slutar. Med avsaknad av matriser far
man problem med att modellera 6verflyttad trafik mellan fardmedel.

3.7 Scenarioverktyg

Scenarioverktyget ar Excel-baserat och anvands for att analysera effekter av klimatstyrmedel
pa trafikarbete, energianvandning och biodrivmedelsanvandning pa en aggregerad niva. Den

" Effekter vid vaganalyser - www.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/Prognos--och-analysverktyg/EVA/
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saknar effektmodeller for restid, trafiksakerhet och ar begransad till enbart vagtrafik med ett
fokus pa latta fordon (personbilar och latta lastbilar) och inkluderar bara delvis bussar.
Verktyget saknar alla samhallsekonomiska berakningar.

Trots att modellen analyserar effekter in i framtiden saknar modellen dynamik i férhallande till
nar en atgard infors. For uppskattningar av fordonsbestand ar det allvarligt. Anvandarhand-
ledningen ger god dokumentation.

3.8 Samperssystemet

Samperssystemet bestar av tre modeller/moduler; en efterfraigemodell (resgenerering) som
modellerar vart, hur och hur ofta manniskor vill resa; en natverksmodell (EMME) som lagger ut
resorna pa bil- och kollektivtrafiknatet samt en effektberakningsmodell (Samkalk) som goér
effektberakningar och samhallsekonomiska kalkyler. Det finns ett nationellt Samperssystem
for resor 6ver 10 mil och fem regionala modellsystem som modellerar resor kortare an 10 mil.
Resgenereringen och Samkalk ar egenproducerat system medan EMME ar ett kommersiellt
programpaket. Det finns en anvandarhandledning fér Samperssystemet som fokuserar pa hur
man exekverar modellen i datormiljd, men det finns ingen tydlig dokumentation av hur
resgenereringsmodulen skattats, den teoretiska grunden eller vilka funktioner som ar
implementerade. Till Samkalkmodulen finns detaljerad och god dokumentation.

Vi finner i Sampersystemets samlade dokumentation ingen information om vilka atgarder man
kan analysera (scenarier) eller hur man definierar en atgard och darmed ingen diskussion om
hur man ska hantera steg 1- eller steg 2-atgarder.

Sampers modellerar resande i 6 resarenden (arbete, tjanste, skola, rekreation, bestk och
ovrigt) och med 5 fardmedel (bil forare, bil passagerare, kollektivt (inkl. flyg), cykel och gang).

Resgenereringen ar den centrala delen i dagens Sampers system. Baserat pa information fran
resvaneundersdkningen och socio-ekonomiska variabler har matematiska funktioner skattats
for varje resarende som beskriver sannolikheten for resa i det arendet med ett av fardmedlen
till en destination. Variablerna bestar dels av sddana som beskriver individen och hushallet
(bilinnehav, korkort m.m.), flera som beskriver resan (restid, reskostnad, antal byten, gangtider
till/fran hallplats, avstand for cykel och gang) och variabler som beskriver malpunktens
attraktivitet (antal sysselsatta m.m.). For varje variabel har parametrar skattats som beskriver
kansligheten for andringar i variabeln pa de val som gors. En uppséattning av variabler for
nulaget ger en matris med resande i nulaget.

Resandet enligt matrisen laggs ut pa ett modellerat natverk (EMME) vilket ger ett ruttval.
Modellen itererar for biltrafik jAmnvikt nar det uppkommer trangsel. Den har modellen anvands
ocksa for att ge information om restider och kostnader till resgenereringen ovan. EMME-
modellen kan i princip anvandas for mer detaljerade analyser av steg 1- och steg 2-atgarder
men hela Samperssystemet ar estimerat med en viss information fran EMME varfor sadana
andringar paverkar hela den estimerade modellen.

Slutligen ingar i Samperssystemet en modul Samkalk som beraknar effekter i form av
férvantade emissioner, olyckor, restider, fordonskostnader samt drifts- och
underhallskostnader. Vidare genomfors berakningar av effekter 20 till 40 ar fram i tiden (som
baseras pa en prognos med prognosticerade variabler i resgenereringen). Effekterna varderas
med samhallsekonomiska varden och metoder, nuvarden beraknas liksom I6nsamhetsmatt.
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De regionala Samperssystemen ar validerade pa flodesniva for olika trafikslag (med olika
detaljeringsgrad).

3.9 Samgodssystemet

Samgods ar Trafikverkets modell for att analysera och prognosticera godstransporter.
Modellen har ett nationellt perspektiv och har inte den regionala nedbrytning som finns i
Sampers. For att hantera detaljerade logistiska beslut anvander Samgods en unik metod som
utgar fran aggregerad information om fldden av gods, som decentraliseras till ett antal
typforetag dar besluten modelleras, och informationen aggregeras upp till trafik igen pa
natverket.

Samgodsmodellen ar val dokumenterad med anvandarhandledning och bakgrunds-
information. Modellen ar implementerad i det kommersiella programpaketet Cube.

Samgods innehaller 16 olika varutyper vars matris i huvudsak kommer fran Trafikanalys
varuflddesundersodkning (VFU). Logistikmodulen modellerar sandningsstorlekar och skapar
transportmonster i form av fordon/fartyg, ton och tomtransport genom att beakta alla
kombinationer av transportkedjor; till exempel kedjan lastbil — tadg — sjofart — lastbil. Den totala
logistikkostnaden besar av orderkostnad, transportkostnad, kapitalkostnad, lagerkostnad och
kapitalkostnaden av lager. "Foretag” valjer enligt modellen att férdela transporten pa de tva
basta alternativen.

I anvandarhandledningen beskrivs detaljerat hur anvandaren kan skapa ett scenario. Flera av
atgarderna som redovisas ar i princip steg 1-atgarder, till exempel olika former av ekonomiska
styrmedel eller steg 2-atgarder som terminaleffektivitet, kapacitet och hastighet medan andra
ar steg 4-atgarder som ny infrastruktur. | Samgodssystemet ingar ett kalkylark for att estimera
effekter och genomféra samhallsekonomiska analyser 6ver analysperioden. Effekterna om-
fattar emissioner, olyckor, transporttider och kostnader samt drifts- och underhallskostnader.
Modellen ger samlade nuvarden och Idnsamhetsmatt.
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4 Modellernas hantering av steg
1- och steg 2-atgarder

Fragan som besvaras i detta kapitel ar om steg 1- eller steg 2-atgarder kan analyseras med
hjalp av Trafikverkets samhallsekonomiska modeller. Med analyseras menar vi forst att kunna
visa att inférandet av en steg 1- eller steg 2-atgard, av en viss kvantitet och kvalitet har effekt
(A) pa variabler som endera ingar i de transportpolitiska malen och/eller har ett varde for
medborgarna och/eller ett vidare samhallsintresse. Om modellen beaktar bara ett ar eller
inkluderas i en langre prognos och darmed kan berdkna nuvardet (B) av effekten ar vasentligt
om atgarden har livslangden mer an ett ar. Darefter kan vi analysera de samhalls-
ekonomiska konsekvenserna (C) av den fysiska effekten, endera med enhetsvarden (som i
ASEK) eller med en vidare samhallsekonomisk analys. For denna analys beh6vs ocksa
kostnadsuppskattningar (D) av atgarden och anvandaren kan behéva stéd med schablon-
skattningar av kostnader. Slutligen behdver den vanliga anvandaren en handledning (E).

4.1 Att analysera steg 1-atgarder i AVS

Gar det att med hjalp av Trafikverkets modeller analysera de steg 1-atgarder vi valt ut?

Andrad lokalisering av verksamheter och boende fér minskat bilberoende

Modellen ESSET tar séledes fram resgenereringstal for lokalisering av bostader respektive for
handelsetableringar. Anvandaren specificerar kommun, typ av omrade for att bygga bostader
samt exploateringsgraden, bostadsstorlek och antalet boende for att erhalla resgenereringstal
for omradet. Anvandaren valjer fardmedelsfordelningen liksom reslangd manuellt och erhaller
andrat antal (bil)resor, emissioner och olyckor samt samhéallsekonomiska varden for dessa. Pa
motsvarande satt kan handelslokalisering analyseras dar anvandaren valjer typ av
handelsetablering fran centrum till externetablering och beraknat antal bestkare och far
samma output som for bostadsetablering.

Modellen beraknar férandrat resande med bil, buss och gang/cykeltrafik. Utslappen liksom
antalet férvantade olyckor beraknas. Daremot omfattas inte effekter av férandrad tillganglighet
(tidseffekter) eller fordons-, biljett- eller producentkostnader. Den totala nettoeffekten forsta
aret av utslapp och trafiksakerhet berdknas, men ESSET innehaller ingen prognos eller
information om teknisk utveckling. Det ar problematiskt vid atgarder med lang tidshorisont som
lokalisering av bostader. For att trots det berdkna nuvarde kan vi anvanda Lonkalk.

| stallet for ESSET kan Trafikalstringsmodellen anvandas (aven om den ar aldre med en hand-
ledning fran 2011) for analys av bostadslokalisering, verksamheter och anlaggningar/service-
verksamheter utifran bruttoarea ger antalet boende och anstéllda och fran det antalet resor
fordelat pa olika fardmedel (bdda dessa storheter maste anges av anvandaren i ESSET).
Anvandaren kan valja ett stort antal policyatgarder/attityder vilket paverkar fardmedelsvalet.
Berakning av reslangder, effekter i form av emissioner och olyckor liksom all samhéallsekonomi
maste genomféras utanfér modellen (vilket delvis ar inkluderat i ESSET).
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Sampers ar ett tredje alternativ som i princip kan anvandas. Genom att andra informationen
om zonen i fraga for antalet boende, arbetsplatser etc. kan Sampers skapa en ny resgenere-
ring med fardmedelsval och destinationsval. Natutldggningen ger ruttval (och ev. ny restids-
information till resgenereringen) och darmed reslangder. Via Samkalk kan effekter beraknas
och varderas och en full samhallsekonomisk kalkyl genomféras. Enligt Trafikverkets
tjiansteman gar det bra att anvanda Sampers, men det ar inte helt Iatt att &ndra markanvand-
ningen. "Man maste veta vad man gér, annars blir det létt fel.”

Det har omradet ar generellt svart att skatta goda modeller pa och vi kan inte uttala oss om
precisionen i skattningarna. Vi har heller inte studerat konsistensen mellan modellernas
resultat. Trafikalstringsmodellen redovisar osakerheten i resultaten.

Logistikcenter for battre samordning av transporter (steg 1- och steg 2-)
och samordnad distribution (vag)

For godsanalyser ar det Samgodsmodellen som star till buds. Som nationell modell har den
begransad traffsakerhet pa lokal niva. Att anvanda Samgods fér denna typ av lokala
godsanalyser maste man avrada fran. En analys av en "nationell satsning pa logistikcentra for
samordning av transporter” eller ’konsolidering av gods lokalt for att sedan distribuera dem” ar
nagot som i princip skulle ga att analysera nationellt och kunna ge ett meningsfullt resultat,
men inte lokalt.

Daremot skulle Samgods logistikmodulen kunna anvandas foér mer lokala analyser. Man kan
tanka sig att estimera modellen pa lokala data och géra férandringar i kostnadsfunktionen for
att simulera ett effektivare logistikcentrum. Rent tekniskt finns en faktor i modellen som
hanterar skalférdelar i olika terminaler och som potentiellt skulle kunna anvandas for att fanga
om en terminal t.ex. investerar i ny teknik som gér omlastningen mer effektiv. | brist pa data
anvands denna faktor i dagslaget "bara” till att kalibrera modellen. Det gar ocksa att férandra
manga av de kostnader som satts i modellen globalt, genom att laborera med attribut lokalt i
den rumsliga representationen (natverk och terminaler). Modellen skulle da i princip kunna ge
information om andrade transportvolymer pé olika fardmedel liksom transportlangder. Effekter
och samhallsekonomi kan erhallas via Samgods kalkylmodul. En sadan analys kan inte den
vanliga anvandaren gora och i detta fall rader brist pa palitliga data.

Samma slutsatser galler fér samordnad distribution dar man tanker sig spara in
transportkostnader och miljé genom att konsolidera godset i ndgon punkt och distribuera med
en effektiv rutt- och fordonsplanering. Principerna i logistikmodulen skulle ga att anvanda for
att modellera 6kad konsolidering av gods men det ar inget det i dag finns data eller
estimerade samband for.

Parkeringsrestriktioner

Ingen av ndmnda modeller kan modellera andrad mdjlighet att parkera bilen genom
parkeringsrestriktioner. Mojligen skulle kapaciteten pa skaften — dvs den hypotetiska lanken
fran natverket till zonen — kunna reduceras for att simulera begransad kapacitet men det ar
inget som den vanliga anvandaren kan gora eller som modellerna ar kalibrerade for.

Farledsavgifter — lokala

Sjéfart ingar bara i Samgods av Trafikverkets modeller. Andrade farledsavgifter pa en specifik
farled skulle teoretiskt kunna vara en stig 1-atgard (men skulle da krava forfattnings-
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andringar'?). Samgods kan i princip modellera sadana farledsavgiftsforandringars effekt pa
andrade transportmedelsval och ruttval och presentera samhallsekonomiska konsekvenser av
det. Men som vi betonat i analysen av Samgodsmodellen ar det en nationell modell varfor
beteendet pa lokala lankar kan vara missvisande.

Végavgifter pa enskilda lankar

Vagavgifter pa enskilda lankar kan modelleras i bade Sampers och Samgods. | Sampers finns
en sarskild indatafil som beskriver vagavgifter i de regionala modellerna. Dar kan avgifter pa
enskilda lankar specificeras i alla modeller utom Goéterborgsmodellen som kraver samma
avgift pa alla lankar som har vagavgifter. Varfér den modellen har en annan funktion an de
andra framgar inte av dokumentationen. Andrade/nya végavgifter pa en lank paverkar
ruttvalet, fardmedelsférdelningen, resgenerering och destinationsval. Ar det en liten lank
riskerar effekten att drunkna i bruset fran natverksjamvikten. Mindre atgarder skulle krava att
natverket ses Over lokalt sa att smitvagar hanteras och man skulle kunna strama at
konvergenskriterierna for att minska bruset.

Samgodsmodellen beskriver hur man kan lagga in vagavgifter pa enskilda lankar vilket da
kommer att paverka transportkostnader och darmed logistikbeteende. Men som vi betonat i
analysen av Samgodsmodellen ar det en nationell modell varfor beteendet pa lokala lankar
kan vara missvisande. Aven i Sampers ér precisionen &g pa enskilda lankar.

Hastighetsgrédnser

Restider ar en av de viktigaste variablerna i transportmodeller bade inom person- och
godstransport. | Sampers paverkar andrad hastighet restider i EMME och darmed sker ett nytt
ruttval. Vid lagre hastighet genererar EMME en ny matris med langre tidsatganag till
resgenereringssteget som paverkar fardmedelsval, destinationsval och resgenereringen. Pa
liknande vis reagerar Samgods. Langre restider hojer logistikkostnaden vilket paverkar ruttval,
sandningsstorlekar och fardmedelsval. Utifran dessa principer kan modellerna berakna
effekter och genomféra en samhallsekonomisk kalkyl. Men eftersom Samgods ar en nationell
modell later sig inte analyser av hastighetsgranser pa enskilda lankar géras.

Hastighetsforandringar har analyserats i Sampers men da har det handlat om stérre generella
Oversyner av granser, vilket fungerade. Trafikanalys genomférde exempelvis sadana
berékning i samband med analys av sénkt bashastighet i tatort.'® For mycket lokala atgarder
som enskilda gator ar det tveksamt om precisionen racker. | ett arbete vid Umea Universitet
(Westin, 2018) har effekter av forandrade hastighetsgranser analyseras pa en niva som liknar
AvVS:er. Enligt férfattaren ar effekterna av hastighetsférandringarna i samtliga fall sma vilket
gor att Sampersmodellen har svart att berakna tillganglighetsférandringarna. Det visade sig
bland annat att tillgangligheten, enligt modellen, i vissa omraden 6kade nar hastigheten pa
vagnatet sanktes.

Slutsatsen fran analysen i Westin (2018) ar att den allmanna brusnivan i Sampers ar for stor
for att modellera hastighetsandringar pa enskilda I&nkar. Sannolikt kan liknande problem
uppkomma vid andra férandringar i reskostnad och res-/transporttid. | en vidare studie tar
forfattaren m.fl. konsekvensen av detta och analyserar i stallet storre omraden av
hastighetsandringar (Westin, Knutsson, Bylund, Ostman, & Westin, 2019). Analyser av ett s&

2 Bl.a. av Férordning (1997:1121) om farledsavagift.
'3 Trafikanalys, Rapport 2017:16.



28

litet omrade som en vanlig AVS utgér later sig utifran detta alltsa inte géras med god
precision.

Parkeringsavgifter

ESSET har saledes en modul speciellt framtagen for analyser av parkeringsavgifter pa
arbetsplatser. Den modellen kan anvandas for att berékna férandringar i biltrafiken liksom
andringar till féljd av andrade parkeringsavgifter. Hur val modellen ar kalibrerad ar svart att
saga. Modellen bygger pa antagandet att individen beter sig likadant vid hojd parkeringsavgift
som vid hojd drivmedelskostnad &ven om modellanvandaren kan andra den kansligheten.

Parkeringsavgifter kan i princip ocksa analyseras med Sampers om man lagger in andringen i
avgifterna som en kostnad per trafikzon. Men det finns inte nagon information om avgifterna i
dagslaget och modellen ar inte skattad med parkeringsavgifter.

Information for att 6ka anvdndandet av gang, cykel och/eller kollektivtrafik

Ingen av Trafikverkets modeller kan stddja analyser av informationskampanijer fér 6vergang till
cykel, gang eller kollektivtrafik. Samtidigt &r detta en atgérd som frekvent diskuteras i AVS:er.

Om anvandaren "vet” att en atgard ger en viss 6kning i antalet cyklister kan ESSET beskriva
miljo- och trafiksakerhetskostnader av den "modellerade” andringen i bilresor. Resultatet
motsvara de som man far ut for andra atgarder i ESSET.

Sampers har inte med informationskampanjer i sin valmodell. Cykelavstand fas fran
bilutldaggningen och det gors ingen cykelutlaggning i Sampers varfér modellen har svaga
mojligheter att anpassas for att modellera detta.

Information om samakning och bilpooler

Ingen av modellerna kan stddja analyser av informationskampanjer for 6kad samakning eller
anvandande av bilpooler.

Sampers kan beskriva effekterna av om antalet passagerare per bil 6kar och antalet bilférare
minskar. Belaggningsgrad ingar i modellen och kan i princip antas oka till félid av en kampanj
men det gar inte att andra pa ressallskapets storlek i efterfragemodellen. Det finns inget stod
for ett antagande i modellerna om effekten fran en informationskampanj.

Citylogistik med (el)cykel
Ingen av modellerna kan stddja analyser av citylogistik och annu mindre de samhalls-
ekonomiska konsekvenserna av anvandande av elcyklar och citydepaer.

Ny multimodal urban informations- och betalapp

Ingen av modellerna kan stddja analyser av urbana informations- och betalsystem. En enklare
hantering av kollektivtrafikinformation skulle i princip kunna sénka kostnader for detta
fardmedel i Sampers. Med utgangspunkt i en modell av Sampers typ gar det att modellera
effekter av detta. Men alltsa inte med dagens modeller vid Trafikverket.
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4.2 Att analysera steg 2-atgarder i AVS

Prioriterad drift och underhall av gang- och cykelvédgar

Ingen av de studerade modellerna kan kvantifiera effekterna av andrad drift och underhall av
gang- och cykelvégar. Samtidigt ar detta atgarder som diskuteras i flera AVS:er.

Férbéttrade (kombi)terminaler fér gods

P& samma satt som logistikcentra och samdistribution diskuterats ovan kan Samgods i princip
modellera detta men modellen ar inte pa ratt detaljeringsniva for analyser av enskilda projekt.

Forbéttrad gangtillgénglighet
Ingen av de studerade modellerna kan simulera forbattrad gangtillganglighet.

| Samperssystem kan forbattrad gangtillganglighet i princip modelleras som andrade skafttider
eller andrade schabloner for gangresor till kollektivtrafik. Det finns inget satt att modellera
detta pa ett battre satt i nuvarande Sampers eftersom avstanden tas fran bilnatet.

Trafikreglering

Har tanker vi oss nagon form av trafikreglering till exempel inférande av gemensamma ytor for
skilda trafiktyper, dar de samverkar pa lika villkor ("shared space”). Ingen av de analyserade
modellerna kan simulera sadana atgarder.

Omférdelning av végyta till cykel

Ingen av de analyserade modellerna kan simulera effekter av omfordelning av vagyta till cykel.

Inférande av busskérfalt

Trafikverkets modell SAMBU kan berakna effekter och samhallsekonomisk nytta av ett nytt
busskoérfalt. Anvandaren specificerar lan for att styra upprakningsfaktorn for trafik; vagtyp,
trafikfléde och lastbilsandel. Hastighetsgrans och busskorfaltets langd anges. Vidare anges
information om biljettpris, bussarnas belaggning, turtathet och medelrestid samt medelres-
langd samt mangden “Ovrig” (taxi) trafik. FOr kostnader kan schablonvarden anvandas.

Med denna information fran anvandaren beraknar modellen effekter och nuvarde av nyttorna
liksom nettonuvardeskvot.

Okad turtithet kollektivtrafik

Okad turtathet kan, pa olika nivaer, analyseras med tre olika modeller. Sma férandringar inom
jarnvagstrafiken kan analyseras med Bansek. For annan kollektivtrafik har Svensk kollektivira-
fik i samarbete med Trafikverket tagit fram en modell som kan berédkna samhallsekonomiska
konsekvenser av andrad turtathet pa ett bra satt men utan att hantera efterfrageeffekter
detaljerat. Sampers kan via andringar i EMME berakna den samhallsekonomiska effekten av
andrad turtathet. De analyser som gjorts har snarare handlat om hela paket an om enskilda
linjer och har kravt dyrbar kodning av modellen.
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Realtidsinformation och kapacitetsh6jning genom ramper (véq)

Ingen av modellerna klarar direkt av att analysera steg 2-atgarder i form av realtidsinformation
och kapacitetshdjning genom ramper pa vag. Men MESS borde kunna ga att anpassa till
sadana atgarder.

Signalprioritering busstrafik

Ingen av modellerna klarar direkt av analys av signalprioritering av busstrafik. Mgjligen kan
SAMBU anpassas till denna atgard?

Forbittrad beldggning pa grusvédgar

Ingen av modellerna kan hantera forbattrad belaggning pa grusvagar.

System for samakning eller bilpooler

Ingen av modellerna kan direkt hantera effekter av system for samakning eller bilpooler.
Existerande modeller ar inte byggda for sddana analyser.

Maa$S

Ingen av modellerna kan direkt hantera MaaS-atgarder.

Autonom busstransport

Ingen av modellerna kan direkt hantera autonom busstransport. Men experiment har
genomforts med modellering av sjalvkérande fordon i Sampers (AImI6f, Nybacka, & Pernestal,
2020).

Laddstolpar for elbilar

Ingen av modellerna kan direkt hantera laddstolpar for elbilar som atgard.

4.3 Paketering

Analys av ett paket av atgarder kréver modeller anpassade for detta. Aven om modeller som
fokuserar pa ett trafikslag i princip kan klara paketeringar med atgarder inom det trafikslaget
far Trafikverkets modeller Bansek och Scenarioverktyg problem med paketanalyser da de
baserar sig pa 6vergripande elasticiteter. De dvriga mindre modellerna som ESSET, SAMBU
och MESS ar for begransade for att kunna analysera flera olika atgarder (som parkerings-
avgifter och battre kollektivtrafik). Samgods kan hantera paket av nationella atgarder men
fungerar inte p4 AVS-niva. Den lider som vi redogjort fér av begransad precision lokalt.

4.4 Avgifter som steg 1- och steg 2-atgarder

Nationell drivmedelsbeskattning, liksom fordonsskatt ligger vid sidan av de atgarder som kan
vara relevanta i atgardsvalsstudier och de atgarder vi har kopplar till begreppen steg 1- och
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steg 2-atgarder. Infrastrukturavgifter pa enskilda lankar eller mycket begransade geografiska
omraden kan daremot i princip vara aktuellt.

Véagavgifter

Att anvanda de nationella modellsystemen Sampers och Samgods pa enskilda lankar later
sig, i enlighet med tidigare resonemang, inte goras. Andra modeller saknas.

Banavgifter

Bansek kan anvandas for analys andrade banavgifter. Men nagon tydlig rekommendation om
hur analyser av steg 1- eller steg 2-atgarder ska goras ges inte i handledningen. For
Banavgifter star det t.ex: "Analyser av specifika avgiftsférdndringar och/eller féréndrad
utformning av avgifterna genomférs normalt sett av en begrédnsad skara anvéndare. | denna
generella anvdndarhandledning Idmnas dérfér ingen ytterligare information om detta” (sid 22).

Farledsavgifter

Farledsavgifter paverkar i den svenska kontexten godstransporter och kan analyseras med
Samgods under samma forutsattningar som drivmedelsskatten pa vag ovan. Men
detaljeringsgraden i analyserna ar begransad. | en underlagsrapport till Sjofartsverkets
utredning om utvecklingspotentialen for inlands- och kustsjofart konstaterar Trafikverket att det
inte ar mojligt att med Samgods goéra separata analyser av kustsjéfarten och att fartygstyper
inte ar geografiskt indelade. Men genom att jamféra hur kusttrafiken paverkas av
kostnadsférandringar som leder till 6kade transporter pa inre vattenvagar ges indikationer om
att aven kusttrafiken skulle komma att 6ka som en effekt darav, om an endast marginellt (1-2
procent, motsvarande som mest 100 miljoner tonkm). (Trafikanalys, 2017a)

4.5 Beskriver Trafikverket de tillgangliga
mojligheterna?

De samhéllsekonomiska analyserna genomférs ofta av utomstaende konsulter som far stéd
av Trafikverkets Expertcenter (se t.ex. WSP 2020) vid olika problem. Men finns det
dokumenterade och faststallda beskrivningar av hur man ska ga till vaga for en steg 1- eller
steg 2-analys som konsulter kan anvanda?

Med utgangspunkt i Trafikverkets webbplats™ studerar vi hur Trafikverket stdjer
genomférande av atgardsvalsstudier. Dar hanvisas till rapporten Atgérdsvalsstudier
(Trafikverket, 2015a). Rapporten innehaller bl.a. ett antal detaljerade exempel.

Det finns ingen diskussion eller referens till effekternas storlek eller de samhallsekonomiska
kostnaderna av atgarden. Rapporten innehaller ingen referens till Trafikverkets
analysmodeller.

| handledningarna till de olika modellerna konstaterar vi att:

e Sampers inte ger nagon ledning om hur man kan analysera steg 1- eller steg 2-
atgarder.

4 www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Atgardsval/
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e Samgods har beskrivningar av hur steg 1- och steg 2-atgarder kan implementeras
och analyseras men, som vi konstaterat, kan bara nationella atgarder analyseras
vilka inte &r relevanta i AVS-sammanhang.

e BANSEK beskriver inte direkt steg 1- eller steg 2-atgarder. Banavgifter hanvisas till
att sa fa gor dessa analyser tillvagagangssattet inte beskrivs.

e Scenarioverktygets handledning ger en god beskrivning, men lampar sig inte for
analyser i AVS:er eller fér samhéllsekonomiska analyser.

e MESS beskriver i detalj hur man analyserar tva steg 2-atgarder.
e  SAMBU beskriver i detalj hur man hanterar en steg 2-atgard.

e Trafikalstringsverktyget visar hur olika policyatgarder kan anvands for att skapa olika
alstringstal.

e ESSET visar hur man kan testa olika bebyggelsestrukturer och parkeringsavgifter vid
arbetsplatser.

Det saknas ocksa tydliga riktlinjer for nar man kan anvanda Sampersmodellen. De vanligaste
kommentarerna kring Sampers och steg 1- och steg 2-atgarder ar att modellen i princip kan
klara av att modellera vissa sddana men inte pa tillrackligt detaljerad niva och att data saknas.
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5 Effektsambandens hantering
av steg 1- och steg 2-atgarder

5.1 Inledning

Effektsamband har lange varit kdrnan i Trafikverkets (och i de tidigare Vag- respektive
Banverkets) analyser av konsekvenser till foljd av en vald (vag)design.

Vi har studerat fyra "Effektkataloger”:

- Den som sammanfattar atgarder inom “Tdnk om och optimera” (Trafikverket, 2015c) —
Effektkatalog 1'%, dvs. framst steg 1-atgarder.

- Katalogen "Drift och underhall” (Trafikverket, 2016a) — Effektkatalog 2 — inkluderar steg 2-
atgarderna inom drift och underhall.

- Katalogen "Enklare effektsamband fér transportpolitisk maluppfyllelse” (Trafikverket, 2020g)
Effektkatalog E.

- "Atgérder fér cykel” som finns samlad i sarskild katalog (Trafikverket, 2020e) — Effektkatalog
C.

En detaljerad analys av dessa fyra kataloger redovisas i underlagsrapporten till projektet
(Lindberg, 2021). Vi har ocksa tagit del av Effektkatalogen "Bygg om eller bygg nytt”
(Trafikverket, 2015b) for att komplettera information om nagra atgarder. '®

5.2 Vagledning for att analysera steg 1- och
steg 2-atgarder

De traditionella effektsambanden baseras ofta pa effekter i 2 steg, X till Y, dar antal/vikt/
hastighet etc. pa fordon X ger upphov till en effekt Y av typen luftféroreningar, olyckor eller
battre tillganglighet genom en uppsattning samband i form av emissionsfaktorer, olyckskvoter
eller hastighetsflodessamband. Samband for steg 1-garder maste per definition utga fran
individens eller foretagets val och sambanden blir da i oftast tre steg, valet X ger effekt pa
fordon' Y som ger upphov till effekt Z.

Effektsambanden kan da beskrivas endera som X>Z eller som X>Y>Z eller X>Y. Denna
kombination av méjligheter gor att det ibland blir svart att félja innehallet i Effektkatalogerna,
till exempel den extremt komplicerade atgarden “information och marknadsféring” beskrivs
med en hel effektkedja dar atgarden ger upphov till forandrat resménster som paverkar

'8 Vi benamner katalogerna Effektkatalog 1 etc. nedan.

6 En ny "kvalitetsdefinition” har inforts av Trafikverket i "Enklare effektsamband for transportpolitisk
maluppfyllelse” dar man skiljer pa "skarpt” effektsamband respektive “enkelt” effektsamband (Trafikverket,
2020f): "Enkla effektsamband beskriver effekter dér det rader oklarhet kring storlek/omfattning och/eller hur det
vérderas. Effekten beskrivs i detta dokument (ibid.) som en potential jamfért mot uppstéllda transportpolitiska
funktions- och hdnsynsmal i form av "svarbedémd”, liten (positiv eller negativ), medel, stor (positiv eller neg),
mycket stor (positiv eller neg) eller ingen)”. Malsattningen ar att de skarpa effektsamband ska 6ka pa bekostnad
av de enkla eller pa expertbedémningarna.

" Huruvida gangtrafik kan vara ett fordon kan vi Iamna darhan i detta avsnitt.
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koldioxidutslapp. Utifran de steg 1- och steg 2-atgarder vi tidigare identifierat gar vi i det
féljande igenom effektsamband.

Steg 1-atgarder

Andrad lokalisering av verksamheter och boende fér minskat bilberoende: Effektkatalog
E innehaller i stort sett det underlag som ar implementerat i modellen ESSET. Informationen
ar ganska kortfattad och ger inte nagon mer ledning an modellen. Effektkatalog 3, kapitel 3
ger mer utforlig information om trafikalstringstal.

Utforma logistikcenter for béattre samordning av transporter (steg 1 och steg 2) och
samordnad distribution (vag): | Effektkatalog 1 finns en diskussion om intermodala
logistikcentrum. Schablonregler fér minskad lastbilstrafik ges och det forekommer diskussion
om problem med atgarden. Effektkatalogen ger en forsta effektbeskrivning men racker inte for
en analys.

Parkeringsrestriktioner ges mycket liten plats i Effektkatalog 1 dar effekten av borttagande
av parkeringsplatser kvantifieras baserat pa en studie. Information om parkeringsinformation
finns ocksa i Effektkatalog 3. Infartsparkering namns aven i Effektkatalog E.

Farledsavgifter diskuteras i Effektkatalog 1 men det finns ingen information om elasticiteter
etc. for att mojliggdra en analys. Emellertid finns en utforlig bilaga fran Sjofartsverket i
komplexiteten i en analys av farledsavgifter. Denna atgard ar i realiteten mer nationell.

Vagavgifter pa enskilda lankar diskuteras mycket kortfattat i Effektkatalog 1 och i
Effektkatalog E men ger inget stod for analys.

Hastighetsgranser: | effektkatalog 1 beskrivs ATK (automatisk trafikkontroll) men det
hanvisas till en "Excel-snurra” som antagligen ger battre information for att analysera
atgarden. Men information om hur anvandaren finner denna ” Excel-snurra” saknas, liksom att
betydande effektsamband presenteras i Effektkatalog 3 dar ATK behandlas igen.
Hastighetsandringar ar en vanlig atgard i AVS varfér en tydligare lankning fran Effektkatalog 1
till dessa djupare beskrivningar i Effektkatalog 3 hade underlattat.

Parkeringsavgifter diskuteras i Effektkatalog 1 som ger viss information fér analys av
atgarden. Motsvarande information finns i Effektkatalog E. Mycket av detta ar implementerat i
ESSET men har diskuteras dven osakerheter.

Information for att 6ka anviandandet av gang, cykel och/eller kollektivtrafik: redovisas i
Effektkatalog 1. Man skriver dar att det saknas samlad kunskap men man redovisar vissa
samband fran en studie och det presenteras en modell/ekvation for att berakna
koldioxideffekterna. Effektkatalogen kan hjalpa vid en analys och ger vissa referenser. Viss
information om bostadsomradesinriktad information finns i Effektkatalog E.

Information om samakning och bilpooler: Beskrivs kortfattat i Effektkatalog 1. Dar beskrivs
potentialen som begransad varfor avsaknad av samband ar rimlig.

Citylogistik med (el)cykel namns inte &ven om elcykel finns med kvantifierade
hastighetssamband i Effektkatalog C. Effektkatalog C fokuserar pa persontransporter.

Ny multimodal urban informations- och betalapp: Aldre informationssystem for
trafikantinformation diskuteras i Effektkatalog 3 men informationen ar sparsam "Drifts- och
underhallskostnaden fér system for trafikantinformation uppskattas till cirka 5 till 8 procent av
investeringskostnaden”. Realtidsinformation diskuteras i Effektkatalog 1 med utférliga
referenser.
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Steg 2-atgarder

Prioriterad DoU av GC-vagar: Effektkatalog 2 kunde férvantas innehalla presentation av
DoU-atgarder for GC vagar men den ser bara ut att behandla bilvagar vad avser vinterdrift och
DoU.

Forbattrade (kombi)terminaler for gods: Vi finner ingen information som kan stédja en
analys av denna atgard.

Forbattrad gangtillgdnglighet: Det finns inte nagon diskussion om detta i de effektkataloger
vi studerat.

Trafikreglering: Vi hittar inget stdd for effekter av trafikreglering av typen avstangda gator
eller delade ytor ("shared space”) i dessa effektkataloger. Trafikverket tar i samarbete med
Sveriges kommuner och regioner fram en serie publikationer med samlingsnamnet "Trafik for
en attraktiv stad” (TRAST)'® som delvis behandlar atgarden.

Omfordelning av vagyta till cykel: Inte heller for denna atgard finner vi information d&ven om
det borde vara klassisk trafikteknisk analys. Mdjligen kan man anvanda hastighetsflodes-
samband for olika vagbredder i kapitel 4 av Effektkatalog 3 och kombinera konsekvenser av
smalare vag med effekten av olika typer av cykelbanor/vagar/falt pa antalet (turist)cyklister
vilket redogors for i Effektkatalog C.

Inforande av busskorfalt: | Effektkatalog 1 hanvisas till kapitel 10 i den tredje delen av
effektkatalogerna och dar beskrivs atgarden med en hanvisning till modellen SAMBU.
Effektkatalogerna ger ingen mer information an modellen.

Okad turtithet kollektivtrafik: diskuteras i Effektkatalog 1 med hanvisning till ett arbete
tilsammans med Svensk Kollektivtrafik (Svensk Kollektivtrafik, 2011) som ger vagledning i ett
excelark for berakning av vissa typer av atgarders samhallsnytta daribland turtathet, restid och
biljettpriser. Excelarket, liksom handledningen, haller hog kvalitet. Vidare hanvisas i
Effektkatalog 3 till en kunskapsgenomgang (Nilsson, Stjernborg, & Fredriksson, 2017).

Realtidsinformation och kapacitetshojning genom ramper (vag): Vi finner ingen direkt
information om denna atgard. Analysprogrammet MESS gor likartade kalkyler pa ett gott satt.
Hastighetsflodesambanden kan hamtas fran Effektkatalog 3, kapitel 4.

Signalprioritering for busstrafik finns det information om i Effektkatalog 3 (Drift och
Underhall) kapitel 10.3. Det ar valskriven information med schablonvarden anvandaren kan
anvanda om effekten av signalprioriteringssystem, men inga direkta effektsamband. Texten
hanvisar till datorprogrammet TRANSYT for analyser. Referenserna ser ut att vara mestadels
fran borjan av 1990-talet.

Forbattrad beldggning pa grusvéagar: Denna atgard presenteras i Effektkatalog 2 men
innehallet skiljer sig fran underlaget for belagda vagar. Har konstateras att den
samhallsekonomiska analysen inte ger Idnsamhet for denna typ av atgarder och man arbetar i
stallet med lagsta standard med hanvisning till metodbeskrivning for grusvagsunderhall.

System for samakning och bilpooler diskuteras i Effektkatalog 1 och innehaller
kostnadsdiskussion liksom vad effekten pa utslapp etc. kan bli frdn en bilpoolsmedlem (som
[dmnar bilen) men lite diskussion om efterfragan.

Maas$, autonom busstransport och laddstolpar for elbilar finns det ingen diskussion om i
Effektkatalogerna.

'8 https://skr.se/skr/samhallsplaneringinfrastruktur/trafikinfrastruktur/trafikplaneringtrafiksakerhet.2990.html
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5.3 Beskrivs mojligheterna att analysera
steg 1- och steg 2-atgarder med
effektsamband?

I AVS-handledningen (Trafikverket, 2015a) namns effektkatalogerna pa ett stalle. Effekt-
katalogerna har i sin tur en tydlig beskrivning av steg 1- och steg 2-atgarder och de ar
dessutom till del namngivna efter "stegen”. | tillagg har tva nya effektkataloger publicerats, en
med fokus pa enklare effektsamband och en med fokus pa cykelatgarder. Effektkatalogen for
enkla effektsamband (Trafikverket, 2020f) innehaller beskrivningar av atgarder som "beddmts
behdva utvecklas ytterligare innan de presenteras i effektkatalogerna. Dessa férenklade
effektsamband ska ses som ett komplement till effektkatalogerna framst i syfte att anvandas i
atgardsplaneringsarbetet”. Det &r som anvandare svart att skaffa sig en oéverblick éver var,
och om, den relevanta informationen finns i Trafikverkets effektkataloger.

For atgarder som vander sig mot godstransporter ger effektkatalogerna lite stéd men
Overraskande begransat ocksa kring gangtrafik. Nyare atgarder (Maa$S, laddstolpar m.m.)
saknas helt. Riksrevisionen diskuterar begransningar i moéjligheter att anvénda vissa atgarder
vilket delvis avspeglas i Trafikverkets utforliga texter om méjligheten att genomfér skatte- och
avgiftsrelaterade atgarder.

En beskrivning éver hur effektisambanden kan komma till anvandning i en atgardsvalsstudie ar
viktig om man vill 6ka andelen studier med nagon niva av kvantifierade effekter. Handboken
(Trafikverket, 2015a) har en hel del exempel som skulle kunna innehalla tydliga referenser till
effektkatalogerna och hur de anvands for att kvantifiera effekterna.



37

6 Slutsatser

Fyrstegsprincipen har utvecklats fran en modell for att effektivisera investeringsplaneringen till
en princip som soker ett mer forutsattningslost val av atgarder i planeringssystemet. Principen
passar ocksa val in i planering for ett hallbart transportsystem med Okat fokus pa efterfrage-
styrning. For att fyrstegsprincipen ska ha en plats i planeringen inférdes atgardsvalsstudier
(AVS). Vi har studerat ett stort antal AVS:er och forskning péa atgardsvalsprocessen.
Slutsatsen &r att ytterst f& AVS:er foljer fyrstegsprincipens ursprungliga tanke om “steg”,
analyserar effekter eller genomfér en samhallsekonomisk analys. AVS-arbetet &r snarare en
dialogprocess med konsensus som mal. Aven om fokus i foreliggande arbete inte &r
processen kan vi konstatera att den far konsekvenser for modeller och modellutvecklings-
behov. Dagens AVS-process tycks inte efterfraga stddjande modeller eller effektsamband.
Ockséa om detta delvis kan bero pa ett svagt utbud av anpassade modeller visar de
ursprungliga AVS-handledningarna pa begransat intresse for effektmodeller och
samhallsekonomiska analyser.

For att en modell ska betraktas som "samhallsekonomisk” kraver vi att atgardens effekter pa
beteende estimeras, sekundara effekter som utslapp beraknas och att de varderas
samhallsekonomiskt. Vidare maste tidsperspektivet beaktas och kostnader for atgarden
inkluderas. Lonsamhet liksom osdkerheter ska beaktas. Baserat pa ett sadant resonemang
kan vi dra féljande sammanfattande slutsatser om Trafikverkets modeller i detta avseende.

o Trafikverket har tagit fram flera sma val anpassade modeller for steg 1- och steg 2-
analyser vilket har 6kat mdjligheterna att med modeller stddja analyser.

e De stora modellerna Sampers och Samgods ar goda samhallsekonomiska modeller,
liksom de sma trafiktekniskt fokuserade modellerna SAMBU och MESS, men de
saknar information om osakerheter.

e Trafikalstringsmodellen ar en attraktiv modell med tydlig redovisning av osakerhet
men tar sig inte an effektanalyser eller samhallsekonomi. ESSET é&r i en tidig version
en modell som hanterar efterfrageeffekter pa ett enkelt satt men racker inte till nar det
galler samhallsekonomisk analys pa grund av avsaknad av effekter éver tid.
Scenarioverktyget ar en begransad kalkylarksmodell for klimat och vagtrafik medan
Bansek fokuserar detaljerat pa jarnvagstrafik men ar en god samhallsekonomisk
modell.

Vi finner alltsa flera bra samhéallsekonomiska modeller aven om de flesta ignorerar
osakerheter. | princip kan de anvandas for analyser av steg 1- och steg 2-atgarder men vi ser
att Samgods enbart ar nationell medan Sampers, trots sin regionala struktur, troligen inte har
tillracklig precision for sma lokala atgarder da effekterna dranks i modellbruset.

Det finns ett varde i att anvandaren kan estimera effekten av t.ex. olika typer av
parkeringsavgifter aven om det slutliga resultatet inte ar en perfekt samhallsekonomis kalkyl.
Baserat pa de steg 1- och steg 2-atgarder vi valt for analys ar en huvudslutsats att manga
steg 1-atgarder saknar en tillamplig analysmodell:

e Parkeringsavgifter kan modelleras och @ven om modellen ser enkel och ut ger en del
goda insikter.
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Modeller av lokaliseringsbeslut ar splittrade i flera modeller och kvaliteten i
sambanden ar tveksamma. Att modellera lokaliseringsbeslut med forsta arets effekter
ar statiskt.

Hastighetsandringar pa vag kan modelleras via Sampers men ger for grova resultat
pa lokal niva. Antagligen finns modeller internt pa Trafikverket for att modellera
hastighetsandringar.

For informationskampanjer som paverkar efterfragan finns inga palitliga effektsam-
band hos Trafikverket och darmed heller inga modeller.

Logistikmodellerna ar pa nationell niva och kan inte hantera effekter av atgarder i en
Avs.

Modelleringen av andrad efterfragan pa cykel- och gangtrafik ar éverraskande svag.

Ocksa for steg 2-atgarder saknas modeller for att analysera manga atgarder men har finns
nagra specialmodeller som ar bra:

For bussfalt finns stéd genom SAMBU som genomfér en bra samhallsekonomisk
analys. Modellen innehaller schabloner fér kostnader.

Hastighetsinformation och kdvarnare pa motorvag kan analyseras med MESS som
pa liknande vis som SAMBU ger en bra samhallsekonomisk analys av. Modellen
innehaller schabloner for kostnader.

For analyser av 6kad turtathet kan Sampers anvandas men det finns ocksa en god
samhallsekonomisk modell framtagen av Trafikverket i samarbete med Svensk
Kollektivtrafik.

For analyser av gang- och cykelatgarder saknar vi modellstod.

Avsaknad av modeller for vissa drift- och underhallsatgarder ar éverraskande sasom
DoU pa gang- och cykelvagar eller grusvagar.

For logistikatgarder saknar Trafikverket modeller som kan analysera effekter och
presentera samhallsekonomiska resultat pa lokal eller regional niva.

For "nyare” atgarder som bilpooler eller Maa$S, autonom transport eller laddstolpar for
elbilar saknas modeller.

For en utomstaende analytiker ar det inte latt att med utgangspunkt i handledningar for
atgardsstudier finna stéd for analyser med modeller. Genom att Iasa handledningarna for
modellerna ges en viss information.

Anvandandet av Trafikverkets modeller namns inte i handledningen for
Atgardsvalsstudier men det finns en referens till effektkatalogerna.

For de sma specialmodellerna (ESSET, SAMBU, MESS, Trafikalstringsverktyget och
Scenarioverktyget) finns beskrivningar av hur man kan modellera en steg 1- eller steg
2-atgard.

| Effektkatalog for steg 2-atgarder finns det tydliga effektsamband for vissa atgarder som
skyddsatgarder, drift och underhall av vag liksom fel och skyddsatgarder for jarnvag. Dessa
effekter har sin huvudsakliga grund i fordonen. Men for steg 1-atgarder saknas en konsistent
presentation och god kvalitet pa effektsambanden.
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